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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein kippbares Fahrerhaus 
eines Frontlenker-Lastkraftwagen mrt Merkmalen errt- 
sprechend dem Oberbegriff des Anspruches 1 . 

Die Fahrerhauser von Frontlenker-Lastkraftwagen 
sind in der Praxis in der Regel als doppelwandige 
BlechpreBteil-Konstruktion dargestellt Dabei werden 
die Frontwand, Seitenwande und Ruckwand ebenso 
wie die TOren aus weitgehend glatten, gegebenenfalts 
leicht versickten und miteinander durch Punklschwei- 
Ben verbundenen inneren und auBeren BlechpreBteilen 
hergestellt, die teilweise, insbesondere in Krafteinlei- 
tungsbereichen durch blechseitige Doppelungen ver- 
starkt sind. AuBerdem wurde die Flachensteifigkert der 
Wande und TOren durch Blechspanner Oder BlechpreB- 
stutzprofile erhoht. Die solchermaBen hergesteliten 
Fahrerhauser erfQIIen die gertenden ECE-Vorschrrften 
und, sowert erforderlich, auch die erhohten Anforderun- 
gen des sogenannten Schwed en-Tests. Diese Fahrer- 
hauser sind trotzdem aber nicht so stabil bzw. 
widerstandsfahig, um dem Fahrer und Beifahrer einen 
Oberlebenssicheren Raum bei alien im Fahrbetrieb auf- 
tretenden Unf alien zu bieten. Schwere Unfalle, an 
denen Frontlenker-Lastkraftwagen beteiligt waren und 
die infolge extrem deformierter Fahrerhauser schwerst- 
verletzte oder getotete Fahrer- und Beifahrer zur Foige 
hatten, machen dies ebenso deutiich, wie Analysen der 
diesbezOglichen Unfallhergange. Starke Beschadigun- 
gen von Frontlenker-Fahrerhausem treten zum Beispiel 
bei Auffahrunf alien auf, bei denen ein Frontlenker-Lkw 
mrt groBem Geschwindigkertsunterschied auf sperrtge 
Hindernisse wie Nutzfehrzeuge mit Ladebrucken, Tank- 
aufbauten oder Ladungsteile aufpralrt, wobei die hier- 
aus resuttierende Deformation des Fahrerhauses 
erfolgt bevor ein Unterfahrschutz oder sonstige Fahrge- 
stell-Teile groBeren Wtderstand bieten konnen. Einher- 
geht mit einem solchen Frontalaufprall in der Regel 
auch ein Nach-vorn-Rutschen der Ladung, was eine 
Deformation des Fahrerhauses auch von hirrten zur 
Folge hat. Dieses Nachrutschen der Ladung ist bei 
einem Frontalaufprall in der Regel auch dann aufgrund 
der physikalischen GesetzmaBigkeiten nicht verhinder- 
bar, wenn die Ladung zuvor ordnungsgemaB auf der 
Ladeflache oder im Laderaum gesichert war. Einzelne 
Teile der Ladung konnen dabei auch, quasi wie 
Geschosse wirkend, die Fahrerhaus-ROckwand durch- 
schlagen und in den tnnenraum des Fahrerhauses ein- 
d ring en, was dann, wenn die frontseitige Deformation 
des Fahrerhauses noch nicht so kritisch for Fahrer- und 
Berfahrer war, trotzdem zu schwersten oder gar todli- 
chen Verletzungen dieser Fahrerhaus-insassen fQhrt 
Solchen Verietzungsgefahren fur Fahrer- und Beifahrer 
kann auch durch aktive ROckhartevorkehrungen im Fah- 
rerhaus wie Fahrer- und Beifahrer-Airbag und Sicher- 
hertsgurte nicht Rechnung getragen werden. 

Es ist daher Ziel / Aufgabe der Erfindung, das Fah- 
rerhaus eines Frontlenker-Lastkraftwagen gezieft so zu 
verstarken und zu versteifen, daB es bei jeder Art von 



Unf all en den Insassen eine wesentlich hohere Sicher- 
heit als bisher realisierte Fahrerhauser bietet, trotzdem 
aber mit vertretbarem Kostenaufwand herstellbar ist. 

Diese Aufgabe ist bei einem Fahrerhaus der gat- 
5 tungsgemaBen Art erfindungsgemaB durch die im 
Kennzeichen des Anspruches 1 angegebenen Merk- 
male geldst. 

Entsprechend der Lehre der Erfindung wird das 
Fahrerhaus durch ein wandintegrales Versterfungsge- 

10 rippe geziett verstarkt und versteift, wobei diese Integra- 
tion von widerstanderhdhenden Profil-Querschnitten in 
den erfindungsgemaBen Bereichen hauptsachlich 
durch entsprechende Gestattung der InnenblechpreBt- 
eile der Fahrerhaus- AuGenwande und TQren, jedoch in 

is Abstimmung mit einer angepaBten Gestattung der 
AuBenblechpreBteile sowie durch zusatzlich ein- bzw. 
angebaute, durch BlechpreBteile realisierte Verstei- 
fungsprofDIeisten erziett wird. Diese in den Knotenberei- 
chen test oder Idsbar angeschlossenen 

20 Versteifungsprofilleisten erhohen die Widerstandskraft 
der ohnehin schon durch die anderen MaBnahmen 
gegenOber herkOmmlichen Fahrerhaus-Strukturenwi- 
derstandsfahigeren Fahrerhauser bei auBerer Kraftein- 
wirkung, z.B. wahrend eines Unfalles, mit dem Ergebnis 

25 einer verbesserten passiven Sicherheit I Or Fahrer- und 
Beifahrer. AuBerdem bewirkt die Integration der eben- 
falls in entsprechender Weise verstarkt en TOren in die 
Gesamtstruktur der Verstarkungs-/VersteifungsmaB- 
nahmen des Fahrerhauses, daB die Turen wahrend 

30 eines Crash- Vorganges nicht ausweichen kortnen, son- 
dern sich innerhalb der Seitenwande mit diesen vorn 
und hirrten im Turausschnrtt verkeilen und sorrrit im 
Gesamtverbund mit den anderen MaBnahmen ganz 
wesentlich zur Versteifung des Fahrerhauses beitragen. 

35 Die Rundumversteifung des Fahrerhauses in den 
wenigstens drei HOhenlagen. namlich im Bereich des 
Fahrerhaus -Bod ens, im Bereich des Oberganges zum 
Dach sowie im BrOstungsbereich unterhalb der Wind- 
schutzscheibe, stellt am Fahrerhaus drei Zonen bere'rt, 

40 in denen gezielt von auBen in Horizontalrichtung einwir- 
kenden Kraften entgegengewirkt werden kann. Die 
mechanische VerknOpfung dieser in den drei HohenJa- 
gen / Horizontal ebenen gegebenen Versteifung en / Ver- 
starkungen mrt den diesbezugiich in mehreren 

45 Vertikal ebenen gegebenen Versteifungen / Verstarkun- 
gen des Fahrerhauses tragen somrt letztendlich dazu 
bei, daB im Falle eines Unfalles das Fahrerhaus weni- 
ger stark als bei bisher bekannten Losungen verformt 
wird und auch gegen die Auswirkungen von verrut- 

so schender Ladung besser als bisher geschQtzt ist so 
daB in Verbindung mit werteren Oblichen ROckhaJtesy- 
stemen (Sicherhertsgurt gegebenenfalls mit Gurtstram- 
mer und Gurtkraftbegrenzer sowie Airbag) fQr die 
Insassen des Fahrerhauses das Risiko von schweren 

55 oder gar todlichen Verletzungen erheblich reduziert ist 
Vorteilhafte Ausgestaltungen und WerterbiWungen 
der erfindungsgemaBen Losung sind in den Unteran- 
spr uchen angegeben. Details derselben ergeben sich 
auch aus der nachfblgenden Rgurenbeschreibung. In 
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dieser ist die erf indungsgemaBe LOsung anhand eines 
in der Zeichnung dargesteflten AusfOhrungsbeispieles 
naher beschrieben. In der Zeichnung zeigen: 

Fig. 1 weitgehend schematisiert ein Fahrerhaus s 
eines Frontlenker-Lastkraftwagen mit den 
erfindungsgemaB versteiften/verstarkten 
Zonen, 

Fig. 2 weitgehend schematisiert in Seitenansicht 10 
(Ansicht X) des Fahrerhauses gemaB Fig. 
1. 

Fig. 3 eine AusfQhrungsform der erf indungsge- 

maBen LOsung gemaB Schnitt A-A aus 15 
Fig. 2 im Bereich einer A - bzw. Scharnier- 
saule, 

Fig. 4 eine AusfQhrungsform der erf indungsge- 

maBen LOsung gemaB Schnitt B - B aus 20 
Fig. 2 im Bereich einer B - bzw. SchloB- 
saule. 

Fig. 5 eine AusfQhrungsform der erfindungsge- 

maBen LOsung gemaB Schnitt C - C aus 25 
Fig. 1 im TQrbereich einer Fahrerhaus-Sei- 
tenwand, 

Fig. 6 eine AusfQhrungsform der erfindungsge- 

maBen LOsung gemaB Schnitt D - D aus 30 
Fig. 1 im Bereich einer Fahrerhaus-Seiten- 
wand ohne Seitenfenster hinter einer TOr, 

Fig. 7 eine AusfQhrungsform der erfindungsge- 

maBen LOsung ausschnrttsweise aus 35 
Schnitt D-D von Fig. 1 im Bereich einer 
Fahrerhaus-Sertenwand mit Seitenfenster 
(siehe Fig. 2) hinter einer TOr, 

Fig. 8 eine AusfQhrungsform der erfindungsge- 40 
maBen LOsung gemaB Schnitt E - E aus 
Fig. 1 im Bereich einer Fahrerhaus-RGck- 
wand, die Ruckwandfenster aufweist, 

Rg. 9 eine AusfQhrungsform der erfindungsge- 45 
maBen LOsung ausschnrttsweise aus 
Schnitt E - E von Fig. 1 im Bereich der Fah- 
rerhaus- RQckwand, die keine ROckwand- 
fenster aufweist, 

so 

Hg. 10 eine AusfQhrungsform der erfindungsge- 
maBen LOsung gemaB Schnitt F - F aus 
Rg. 1 im Bereich der Fahrerhaus-Front- 
wand, 

55 

Rg. 1 1 eine AusfQhrungsform der erfindungsge- 
maBen LOsung gemaB Schnitt G - Q aus 
Rg. 1 im Bereich der Fahrerhaus -Ruck- 
wand, die RQckwandfenster aufweist, und 



Rg. 12 eine Ausfuhrungsform der erfindungsge- 
maBen LOsung gemaB Schnitt G - G aus 
Fig. 1 im Bereich der Fahrerhaus- RQck- 
wand, die keine Ruckwandfenster auf- 
weist. 

Die Erfindung bezieht sich auf ein kippbares Fah- 
rerhaus eines Frontlenker-Lastkraftwagen, das auBen- 
seitig durch einen Boden 1 mit Motortunne! 2, eine 
Frontwand 3 mit Windschutzscheibe 4 und Front Wappe 
5, zwei Seitenwande 6, 7 mit Turen 8, 9 und gegebe- 
nenfalls Seitenfenstern 10, 11, einer RQckwand 12 ohne 
Oder mit ROckwandfenstern 13, 14 sowie einem Dach 
15 begrenzt ist Das Fahrerhaus weist am Boden 1 bei- 
derserls des Motortunnels 2 Langstrager (in der Zeich- 
nung nicht dargestellt) auf und ist uber diese sowie eine 
vordere Lageranordnung schwenkbar an einem Fahrge- 
stell-Rahmen angeschtossen sowie gegenQber diesem 
durch Federungselemente gestutzt. Dieser AnschluB 
des Fahrerhauses und dessen AbstOtzung am Fahrge- 
steil-Rahmen ist in der Zeichnung der Obersichtfichkeit 
wegen nicht dargestellt. Die Frontwand 3. RQckwand 
12, Seitenwande 6, 7 und TQren 8, 9 sind jeweils aus 
wenigstens einem auBeren BlechpreBteil und wenig- 
stens einem mit diesem fest insbesondere durch 
PunktschweiBen verbundenen inneren BlechpreBteil 
gebildet 

Der Lehre der Erfindung entsprechend ist das Fah- 
rerhaus unter EinschluB der TQren 8, 9 als Sicherheits- 
zelle for Fahrer und Beifahrer ausgebildet. HierfQr sind 
dessen Frontwand 3, RQckwand 12 und Seitenwande 6, 
7 gezielt verstarkt / versteift, und zwar durch eine 
besondere preBtechnische Profilierung von deren 
Innen-und AuBenblechpreBteilen sowie durch zumin- 
dest partielle wertere Verstarkung dieser Versteifungs- 
prof ilbereiche mit zusatzlichen BlechpreBprofilen. Diese 
Versteifungen/Verstarkungen sind - wie aus Rg. 1 
ersichtlich - 

a) in wenigstens drei verschiedenen HOhenlagen 
16, 17, 18 umlaufend, namlich 

einer unteren (16) im Bereich des Fahrerhaus- 
Bodens 1, 

einer oberen (17) am Obergang zum Fahrer- 
haus-Dach 15, 

einer mittleren (1 8) im Bereich der BrQstungsli- 
nie unterhalb der Windschutzscheibe 4, 

sowie 

b) in mehreren Vertikalebenen und dort 

im Bereich der beiden A - bzw. Scharniersau- 
len 19, 20, 

im Bereich der beiden B - bzw. SchloBsauIen 
21,22, 

im Bereich der beiden C-Sdulen 23, 24 und 
wenigstens einer Saule 25 in der RQckwand 
12, 
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gegeben. 

Diese VersteifungsTVerstarkungs-Profilbereiche 
sind untereinander an den AnschluBstellen teils test, 
teils lOsbar miteinander verbunden und biiden so ein 
aus Fig. 1 ersichtliches wandirrtegrales Versteifungsge- 
rippe, in das auch die TOren 8, 9 durch entsprechende 
Verstarkung im Bereich der mittleren HOhenlage (siehe 
Fig. 5) sowie der Boden 1 durch entsprechende Verstar- 
kung (siehe Fig. 5, 6, 8, 10) und das Dach 1 5 (siehe Fig. 
5, 6, 8, 10) durch entsprechende Randgestaltung einbe- 
zogen sind. 

Nachfolgend ist urrter Zuhilfenahme der Rg. 2 bis 
12 auf Details einer Ausfuhrungsform der erf indungsge- 
maBen LOsung naher eingegangen. 

Der Fahrerhaus-Boden 1 weist als Hauptteil ein 
Bodenblech 26 auf, in dem der Bereich des Motortun- 
nels 2 ausgeformt ist und das das Fahrerhaus nach 
unten begrenzt Dieses Bodenblech 26 ist - einbezogen 
in die Sicherheitsstrategie des Fahrerhauses - in sich 
versteift und zwar durch beiderseits des Motortunnelbe- 
reiches teils nach oben, teils nach unten vorspringend 
eingepreBte rinnenartige Langs-und Quersicken 27 
(siehe Rg. 5), 28 (siehe Rg. 8), 29 (siehe Fig 10). 

Die Versteifungen/Verstarkungen des Fahrerhau- 
ses sind im Bereich der unteren HOhenlage 16 durch 
entsprechende Profilierung der AuBen- und Innenbie- 
che der Frontwand 3. Seitenwande 6, 7 und RQckwand 
12 in Verbindung mit speziell profflierten, unten 
und/oder auBen am Fahrerhaus-Boden 1 befestigten 
Bodenprof iltragern realisiert, so da8 sich unten in jeder 
Fahrerhaus- AuBenwand 3, 6, 7, 12 ein sich jeweils Ober 
die ganze Lange erstreckendes Hohlprofil 30 ergibt 
(siehe Fig. 5, 6, 8, 10), das zumindest an krrtischen 
Stellen durch ein- bzw. angebaute BlechpreBproffllei- 
sten 31, 32, 33 zusatzlich verstarkt ist 

Dieses urrtere Hohlprofil 30 ist im Bereich des vor- 
deren Oberganges vom Fahrerhaus-Boden 1 zur Fah- 
rerhaus- Frontwand 3 beispielsweise wie aus Rg. 10 
ersichtlich realisiert. Dabei weist der Fahrerhaus-Boden 
1 an seinem Bodenblech 26 vorne ein en Vertikalf lansch 
34 auf, an dem das diesen mit einer unteren, nach vorn 
auswarts ausgepreBten, reiativ breiten Querverstei- 
fungssicke 35 ubertappende AuBenblech 36 der Fahrer- 
haus-Frontwand abgestutzt angeschlossen ist. Ferner 
ist das Innenblech 37 der Fahrerhaus-Frontwand 3 an 
seinem unteren Bereich mit einer weit nach innen vor- 
springenden Profilrinne versehen, die bodenseitig eine 
nach vorne vorspringend eingepreBte, Qber die ganze 
Breite gehende Versteifungssicke 38 aufweist. Unter- 
halb der Profilrinne ist das Innenblech 37 rrtrt einem 
Querf lansch 39 auf der Oberseite der im Bodenblech 26 
eingeformten Quersicke 29 abgestutzt befestigt In die- 
ses so gebildete geschlossene Hohlprofil 30 ist zur wei- 
teren Versteifung des Fahrerhauses in dies em Bereich 
die Verstetfungsprofilleiste 33 eingebaut Im dargestell- 
ten Beispiel besrtzt diese einen U-T-Querschnrtt ist mit 
ihrem T-Kopfteil innenseitig im Bereich der Querverstei- 
fungssicke 35 am AuBenblech 36 der Frontwand 3 
angeschlossen und erstreckt sich mit ihrem U-FuBteii 



zur Versteifungssicke 38 des Frontwand- Innenbleches 
37 hin, soweit, daB vorzugsweise ein grGBerer Spaft 40 
zur Bildung einer im Crash-Fall initial en erg ieverzehr en- 
den Verformungszone verbleibt Im Bereich der beiden 

5 Langsseiten des Fahrerhauses ist das urrtere Hohlprofil 
30 beispielsweise wie aus den Fig. 5 und 6 ersichtlich 
ausgestaltet. Dabei ist am Bodenblech 26 des Fahrer- 
haus-Bodens 3 unten an dessen beiden LangsauBen- 
bereichen jeweils ein durch ein BlechpreBtei! gebitdeter 

10 Bodenprofiltrager 41 mit einem oberen Ransch 42 
angeschlossen. Dieser Bodenprof iltrager 41 weist zwei 
gegensinnig eingepreBte und sich Qber seine ganze 
Lange erstreckende Versteifung ssicken 43, 44 und im 
untersten Bereich einen Vertikalf lansch 45 auf, an dem 

15 das untenseitig einwarts gepreBte AuBenblech 45 der 
Fahrerhaus-Seitenwand 6 bzw. 7 mit einem unteren 
Ransch abgestutzt angeschlossen ist Die obere Ver- 
steifungssicke 43 ist dabei in den Bodenprof iltrager 41 
seitlich auswarts und die urrtere Versteifungssicke nach 

20 einwarts gerichtet eingepreBt. Das AuBenblech 45 der 
Seitenwand 6 bzw. 7 ist im Bereich einer TOr 8, 9 zur Bil- 
dung eines Turschwellers und Turausschnitts (siehe 
Rg. 5) nach innen gezogen und unten zusammen mit 
dem Innenblech 46 der Seitenwand 6 bzw. 7 an einem 

25 Vertikatflansch 47 des Bodenbleches 26 angeschlos- 
sen. Im Bereich hirrter dem TQrausschnitt ist die Seiten- 
wand 6 bzw. 7 (siehe Fig. 6) mit ihrem AuBenblech 45 
an einer im Querschnitt Z-f6rmigen. durch ein Blech- 
preBteil gebildeten Distanzleiste 48 abgestutzt befe- 

30 stigf. die ein Teil des Fahrerhaus- Bodens 1 sowie in 
diesem Bereich die obere Begrenzung des Hohlprof iles 
30 bitdet In dieses so gegebene, von vorn nach hinten 
durchgehende Hohlprofil 30 ist zur weiteren Versteifung 
die durch ein BlechpreBteil realisiert e Versteifungspro- 

35 ftlleiste 31 eingebaut. Diese weist vorzugsweise einen 
U-T-Querschnitt auf, ist mit ihrem T-Kopfbereich auBen- 
seitig am Bodenprofiltrager 41 angeschlossen und 
erstreckt sich mit ihrem U-FuBbereich seitlich nach 
auBen zum AuBenblech 45 der Fahrerhaus-Seitenwand 

40 6 bzw. 7 hin, vorzugsweise jedoch nur soweit, daB 
dazwischen ein grOBerer Spalt 49 zur Bildung einer im 
Crash-Fall initialenergieverzehrenden Verformungs- 
zone verbleibt. 

Das Hohlprofil 30 kann hinten am Fahrerhaus wie 
45 aus Rg. 8 ersichtlich realisiert sein. Dabei ist am 
Bodenblech 26 des Fahrerhaus-Bodens 1 an dessen 
hinterem Endbereich unten ein durch ein BlechpreBteil 
gebiWeter Bodenprofiltrager 50 mit einem oberen Quer- 
f lansch 51 angeschlossen. Dieser Bodenprofiltrager 50 
so erstreckt sich urrter Oberquerung des Motortunnels 2, 
dort der Korrtur des Bodenbleches 26 folgend, Qber die 
ganze Fahrerhausbrerte und weist eine nach hinten 
auBend vorspringende, sich Qber seine ganze Lange 
erstreckende Versteifungssicke 52 sowie im untersten 
55 Bereich einen Vertikatflansch 53 auf, an dem das herurv 
ter und einwarts gezogene urrtere Ende des AuBenble- 
ches 54 der RQckwand 12 mh einem unteren 
Vertikatflansch abgestutzt angeschlossen ist. Welter 
oben in Hdhe des Bodenbleches 26 ist das RQckwand- 
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AuBenblech 54 deswerteren an einer im Querschnitt Z- 
fdrmigen, durch ein BlechpreBteil gebildeten Distanzlei- 
ste 55 abgestutzt befestigt, die innensertig wiederum an 
einem Vertikafflansch 56 des Bodenbleches 26 abge- 
stutzt befestigt ist und ein Teil des Fahrerhaus-Bodens 1 5 
sowie die obere Begrenzung des Hohlprofiles 30 bildet 
In dieses hinten im unteren Fahrerhaus-Bereich quer 
durchgehenden Hohlprofil 30 kann -wie in Fig. 8 darge- 
steltt - die durch ein BlechpreBteil realisierte Verstei- 
fungsprofilieiste 32 eingebaut sein. Diese besitzt w 
vorzugsweise einen U-T-Querschnitt, ist mit ihrem T- 
Kbpfbereich auBenseitig am Bodenprofiltrager 32 abge- 
stutzt angeschlossen und erstreckt sich mit ihrem U- 
FuBbereich nach hinten zum Rudwand -AuBenblech 54 
hin, vorzugsweise jedoch nur so weft, daB dazwischen 15 
ein grOBerer SpaJt 57 zur Bitdung einer im Crash-Fall 
initialenergieverzehrenden Verformungszone verbleibt. 

Im Bereich der oberen HOhenlage / Horizontal- 
ebene 1 7 sind die Versteifungen / Verstarkungen des 
Fahrerhauses durch entsprechende Profilierung der 20 
Au Ben -und Innenbleche der Frorrtwand 3, Sertenwande 
6, 7 und RQckwand 12 in Verbindung mit einer speziel- 
I en Randgestaftung des aufgesetzten Fahrerhaus- 
Daches 15 realisiert, so. daB sich in diesem oberen 
Fahrerhaus-Bereich in jeder AuBenwand 3, 6, 7, 12 ein 25 
sich jeweils Ober die ganze Lange erstreckendes Hohl- 
profil 58 ergibt das zumindest an kritischen Stellen 
durch ein* bzw. angebaute, durch BlechpreBteile reali- 
sierte Verstetfungsprofilleisten 59 (siehe Fig. 5 und 6). 
60 (siehe Fig. 10), 61 (siehe Fig. 8 und 9) zusatzJich ver- 30 
starkt ist. Auf Einzelheften dieses Versteifungs-/Verstar- 
kungsbereiches ist nachfolgend anhand der Rg. 5 bis 
10 eingegangen. Die Innenbleche 37, 46 und 62 der 
Frorrtwand 3, Sertenwande 6. 7 und RQckwand 12 sind 
jeweils zur Bildung des oberen Hohlprofiles 58 mit einer 35 
vergleichsweise wert nach innen einwarts eingezoge- 
nen rinnenartigen Vertiefung versehen und weisen in 
diesem Bereich jeweils eine nach auBen zum AuBen- 
blech 36 bzw. 45 bzw. 54 hin gerichtet vorspringende 
Versterfungssicke 63 (siehe Rg. 5 und 6), 64 (siehe Rg. 40 
8 und 9), 65 (siehe Rg. 10) auf. Dabei verbleibt zwi- 
schen jeder der Versteifungssicken 63, 64, 65 und dem 
benachbarten Abschnrtt des jeweiligen AuBenbleches 
45, 54, 36 ein grdBerer Abstand zur Bildung einer im 
Crash-Fall initialenergieverzehrenden Verformungs- 45 
zone. Innerhalb dieser erstrecken sich im Bereich des 
oberen Hohlprofils 58 zumindest in den kritischen Fah- 
rerhauszonen die zusatzlichen Versterfungsprof illeisten 
59, 60, 61 . Diese Qbergrerfen mit gewissem Abstand die 
innenblechsertigen Versteifungssicken 63 bzw. 64 bzw. so 
65 und sind mit randserfjgen Ranschbereichen vor- 
zugsweise an den Innenblechen 37 bzw. 46 bzw. 62 
abgestutzt befestigt Dabei besteht vorzugsweise kein 
Kontakt zwischen den Versterfungsprofilleisten 59 bzw. 
60 bzw. 61 und den auBen vorgelagerten AuBenblech- 55 
bereichen, urn den Charakter einer Verformungszone 
zu wahren. Die Versterfungsprof ill eisten 59, 60, 61 
haben, wie aus den Rg. 5 bis 10 ersichtiich, urrter- 
schiedliche Ouerschnitte und sind in sich vorzugsweise 
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der Lange nach mit Versteifungssicken versehen. 

Im Bereich der mittleren HOhenlage / Horizontal- 
ebene 18 sind die Versteifungen / Verstarkungen des 
Fahrerhauses ebenfalls wie im Bereich der oberen 
Hdhenlage durch entsprechende Profilierung der 
AuBen- und Innenbleche der Frontward 3, Sertenwande 
6, 7 und RQckwand 12 sowie durch eine entsprechende 
Profilierung des TQrinnenbleches 66 in Verbindung mit 
einer dort aufgesetzten, zur Versteifung dienenden 
BlechpreBprofilieiste 67 realisiert, so daB sich auch in 
dieser mittleren HOhenlage des Fahrerhauses in jeder 
AuBenwand 3, 6, 7, 12 ein sich Qber die ganze Lange 
erstreckendes Hohlprofil 68 ergibt, das auch in den Fah- 
rerhauswanden zumindest teifweise durch ein- bzw. 
angebaute, durch BlechpreBteile realisierte Verstei- 
fungsprofilleisten 69 (siehe Rg. 6 und 7), 70 (siehe Rg. 
8 und 9), 71 (siehe Fig. 10) zusatzlich verstarkt ist Ein- 
zelheften des mittig umlaufenden Hohlprofiles 68 sind 
aus den Rg. 5 bis 10 ersichtiich und nachfolgend naher 
erlautert Aus diesen Darstellungen ist ersichtiich, daB 
die Innenbleche 37, 46, 62 der Frorrtwand 3, Serten- 
wande 6, 7 und RQckwand 12 zur Bildung des Hohlpro- 
files 68 mit einer relatrv wert einwarts gepreBten 
rinnenartigen Vertiefung versehen sind und bodensertig 
zumindest teitweise (siehe Rg. 10 im Bereich der Front- 
wand 3) eine zum AuBenblech soweit hin gerichtete 
Versterfungssicke 72 aufweisen, daB dazwischen ein 
relatrv groBer Abstand zur Bildung einer im Crash-Fall 
initialenergieverzehrenden Verformungszone freibleibt. 
Innerhalb dieser Verformungszone im Bereich des mitt- 
leren Hohlprofiles 68 erstrecken sich die Versterfungs- 
profilleisten 69 bzw. 70 bzw. 71, die von Fail zu Fall 
hinsichtlich ihrer Querschnrttsgestaltung den Stabilitats- 
anforderungen des jeweiligen Bereich es entsprechend 
angepaBt und rrtrt an ihnen gegebenen Ranschen ent- 
weder am Innenblech oder AuBenblech der jeweiligen 
Wand 3, 6, 7, 12 abgestutzt befestigt sind. In jedem Fall 
haben die Versterfungsprofilleisten 69, 70, 71 zumin- 
dest abschnrttsweise auch zu den vorgeordneten Berei- 
chen der AuBenWeche der Wande 3, 6, 7, 12 einen 
gewissen Abstand zur Bildung einer im Crash-Fall initi- 
alenergieverzehrenden Verformungszone. Im Bereich 
einer TQr 8 bzw. 9 ist das Hohlprofil 68. wie aus Rg. 5 
ersichtiich, durch eine in das Turinnenblech 66 einge- 
preBte Versteifungsrinne 73 mit versicktem Bod en reali- 
siert. die von der an ihr auBenseitig oben und unten 
angeschlossenen, vorzugsweise einen U-T-Querschnitt 
aufweisenden Prof ill eiste 67 ubergriffen ist Zwischen 
der mit ihrem U-FuBbereich zum AuBenblech 74 der TQr 
8 bzw. 9 hingerichteten Profflleiste 67 verbleibt ein gr6- 
Berer SpaJt 75 zur Bildung einer im Crash-Fall initialen- 
ergieverzehrenden Verformungszone. 

Die in den drei HOhenlagen 16, 17, 18 wie vorbe- 
schrieben gegebenen Versteifungs-/Verstarkungs-Ele- 
mente sind frorrtsertig des Fahrerhauses mit den A - 
bzw. Scharrdersaulen 19, 20 verbunden. Letztere sind 
jeweils - wie aus Rg. 3 ersichtiich - durch hohtproftlige 
AusgestaJtung und entsprechende uberi append e Ver- 
bindung der lnnen- und AuBenWeche 45. 46 der Fahrer- 
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haus-Seitenwande 6, 7 im vorderen eckseitigen 
Obergangsbereich zur Fahrerhaus-Frontwand 3 gebil- 
det Dabei ist das AuBenblech 45 der Seitenwand 6 
bzw. 7 vorne urn die Ecke einwarts gezogen und dort 
mitt els eines an seinem inneren Ende gegebenen Flan- 
sches 76 an einem entsprechenden Flansch des 
AuBenbleches 36 der Frontwand 3 angeschlossen. Das 
Innenblech 46 der Seitenwand 6 bzw. 7 ist im Bereich 
der A - bzw. Scharniersaule 1 9, 20 ebentalls relativ weit 
beabstandet vom AuBenblech 45 Qber Eck einwarts 
gezogen und dort endsertig Qber einen Ransch 77 
innenseitig am AuBenblech 45 abgestOtzt befestigt 
Innerhalb dieses so hohlprofiligen Eckbereiches ist zu 
dessen Verstarkung eine durch ein BlechpreBteil reali- 
sierte Versteifungsprofilleiste 78 eingebaut. Diese hat 
vorzugsweise einen U-T-Querschnitt, ist mit ihrem T- 
Kopfteil am Innenblech 46 der Seitenwand 6 bzw. 7 
inn en abgestOtzt befestigt sowie mit ihrem U-FuBbe- 
reich schrag nach auBen vorn zum Seitenwand- AuBen- 
blech 45 hingerichtet und innenseitig mit letzterem 
verbunden. Zwecks we'rterer Versterfung der A- bzw. 
Scharniersaule kann das Innenblech 46 der Seiten- 
wand 6 bzw. 7, wie aus Fig. 3 ersichtlich, eine sich in 
den Prof flinnenraum der Versteifungsprof aieiste 78 hin- 
einerstreckende Versteifungssicke 79 aufweisen, zwi- 
schen deren Bod en und jenem der 
Versteifungsprofilleiste 78 sowie dem AuBenblech 45 
ein grOBerer Abstand zur Bildung einer im Crash-Fall 
inrtiaienergieverzehrenden Verformungszone verbleibt 

Aus Fig. 3 ist auch ersichtlich, wie die TOren 8 bzw. 
9 Qber SchamierbOgel 80 (wenigstens zwei je TOr) und 
Schamiere 81 an Schamierh alter n 82 angelenkt sind, 
welch letztere wiederum im Bereich der A - bzw. Schar- 
niersaule 19 bzw. 20 an einem entsprechend ebenen 
Fiachenabschnrtt des AuBenbleches 45 der Seitenwand 
6 bzw. 7 auBen anliegend und mit dieser sowie der 
inneren Versteifungsprofilleiste 78 durch Schrauben 83 
verbunden sind. 

Hinter den Turen 8, 9 erstrecken sich die in den 
Hdheniagen 16. 17, 18 wie vorstehend beschriebenen 
Verstarioings-A/ersteifungselemente in den Sertenwan- 
den 6, 7 jeweils zwischen den B - bzw. SchloBsdulen 
21, 22 und OSaulen 23, 24 und sind vom und hinten 
mit diesen verbunden. 

Die B - bzw. SchloBsdulen 21 , 22 sind - wie aus Fig. 
4 ersichtlich - im AnschluB an den TQrausschnitt durch 
eine hohtprofifige Ausgestattung der Innen- und AuBen- 
blech e 45. 46 der Seitenwand e 6. 7 gebildet. Hierzu ist 
das Innenblech 46 in dies em Bereich relativ weit zum 
AuBenblech 45 beabstandet einwarts gezogen und mit 
einer eingepreBten Versterfungssicke 84 versehen, die 
in den ansonsten etwa rechteckigen Oder trapezfOrmi- 
gen Querschnitt dieses so gebildeten Hohiprofiles hin- 
einragt Zur Versterfung der B - bzw. SchloBsduten 21, 
22 ist in den Innenraum des jewefligen Hohiprofiles eine 
durch ein BlechpreBteil mit U-TQuerschnitt realisierte 
Versteifungsprofilleiste 85 eingebaut Diese ist mit 
ihrem T-Kopfteil vorzugsweise innenseitig an dem den 
TQrausschnitt begrenzenden AuBenblech-Abschnrtt 



abgestOtzt angeschlossen, weist mit ihrem U-FuBteil in 
Richtung einer in der Versteifungssicke 84 ausgebilde- 
ten Fangrinne 86 und beiafct jedoch zu dieser hin einen 
gewissen Freiraum 87 zur Bildung einer im Crash-Fall 

5 inrtiaienergieverzehrenden Verformungszone. 

Die im Bereich der hinter en auBeren Ecken des 
Fahrerhauses gegebenen C-Saulen 23. 24 sind durch 
versteifte / verstarkte Hohlprofile 88, 89 - wie aus Fig. 
1 1 und 12 ersichtlich - realtsiert. Dabei sind die Hohlpro- 

w file 88, 89 vorzugsweise durch entsprechende Ausge- 
stattung der Innen- und AuBenbleche 62, 54 der 
Fahrerhaus-RQckwand 12 gebildet. Hierzu weist das 
ROckwand-lnnenblech 62 an beiden vertikalen AuBen- 
bereichen jeweils eine weit nach vorn eingepreBte verti- 

15 kai von oben nach unten durchgangige 
Versteifungsrinne 90 bzw. 91 auf, deren Bod en wie- 
derum durch eine nach hinten vorspringende Verstei- 
fungssicke 92, 93 verstarkt ist Beiderseits der 
Versteifungsrinne 90, 91 sind Flansche gegeben, an 

20 denen das Ruckwand- Au Benbl ech 54 abgestOtzt ange- 
schlossen ist. An dessen beiden auBeren Randern sind 
Flansche 94, 95 gegeben. an denen jeweils das diesen 
mit seinem hinteren Ende Qbergreifende Settenwand- 
Au Berth! ech 45 abgestOtzt angeschlossen ist. In die C- 

25 Saulen-bildenden HohtprofHe 88, 99 ist jeweils eine 
durch ein BlechpreBteil gebildete Versteifungsprofillei- 
ste 96, 97 mit U-T-Querschnitt eingebaut, die mit ihrem 
T-Kopfteil vorzugsweise am ROckwand-Au Benbl ech 54 
abgestOtzt befestigt ist, mit ihrem U-FuBteil zur jeweili- 

30 gen Versterfungssicke 92 bzw. 93 des Ruckwand- Innen- 
blech es 62 hin gerichtet ist und diesen gegenOber 
vorzugsweise einen grOBeren Spaft 98, 99 zur Bildung 
einer im Crash-Fall inrtiaienergieverzehrenden Verfor- 
mungszone freildBt Im Bereich seitlich vor dem jeweils 

35 C-Saulen-bikJenden Hohlprof 3 88, 89 weist das Seiten- 
wand- AuBenblech 45, wie ebenfalls aus Fig. 11 und 12 
ersichtlich, eine zu letzterem hin gerichtete. aber einen 
Spalt 100, 101 zur Bildung einer im Crash-Fall inrtiaien- 
ergieverzehrenden Verformungszone freilassende, ein- 

40 warts gerichtete Vertikalversterfungssicke 103 auf. Aus 
den Fig. 11 und 12 ist desweiteren ersichtlich, daB zur 
Vertikal- Versterfung der Ruckwand 12 wenigstens eine 
etwa mittig von unten nach oben durchgehende Sdule 
25 vorgesehen ist, die ebenfalls durch entsprechende 

45 hohlprofilige Ausgestaltung der Innen- und AuBenble- 
che 62, 54 der ROckwand 12 realisiert ist HierfOr ist das 
Ruckwand- AuBenblech 54 zur Bildung des Hohiprofiles 
1 04 beiderseits eines m'rttJeren Vertikal- Abschnrttes 105 
rinnenbildend mit EinschnOrungen 106. 107 versehen 

so und in das ROckwand- Innenblech 62 ist eine weit nach 
vorn gerichtete Versteifungsrinne 108 eingepreBt. Letz- 
tere weist zu ihrer eigenen Versteifung an ihrem Boden 
eine zum AuBenblech- Abschnitt 105 hin gerichtet ein- 
gepreBte Versteifungssicke 109 auf, die jedoch einen 

55 relativ groBen Abstand zur Bildung einer im Crash-Fall 
initialenergieverzehrenden Verformungszone freildBt. 
Obschon in der Zeichnung nicht gezeigt kann auch in 
dieses HohtprofQ 104 ahnGch wie in den anderen Vert- 
kaisdulen eine durch an BlechpreBteil gebildete Ver- 
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steifungsprof illeiste eingebaut sein. 

Die Fahrerhaus-ROckwand 12 ist dann, wenn in ihr 
keine Fenster vorgesehen sind, in Bereichen zwischen 
Mtttetsaule 25 und C-Saulen 23, 24 ebenso wie die Sei- 
tenwande 6. 7 bei den Versionen ohne Fenster 10, 1 1 s 
im Bereich zwischen den B- und C-Saulen durch Verfor- 
mungszonen bildende Beabstandung und vertikale, dia- 
gonale oder kreuzweise Versteifungsversickung der 
Innen- und AuBenbleche 62, 54 (siehe Fig. 12), 46. 45 
(siehe Fig. 6) zusatzlich versteift. In diesen Verfor- 10 
mungszonen bildenden AuBenwand-Bereichen 110, 
111,112 sind die Innen- und AuBenbleche jeweils rela- 
tiv wett voneinander beabstandet, wobei die dort innen* 
und auBenblechseffig eingepreBten Versterfungssicken 
zum Abfangen des vorgelagerten AuBenblech-Berei- is 
ches im Crash-Falle dienen. 

Das Fahrerhaus-Dach 15 ist in die Versterfung des 
Fahrerhauses im Bereich der oberen Hdhenlage / Hori- 
zontalebene 1 7 beispielsweise in der Weise mit einbe- 
zogen, daB es mit einer vorzugsweise insgesamt 20 
umlaufenden Wasserfangrinne 113 (siehe Fig. 5, 6, 8, 
10) oder einem entsprechend profilierten Wulst verse- 
hen ist. Dabei erganzt dieser Dach-Versterfungsrand 
1 13 bet aufgesetztem Dach 15 die in der oberen Hdhen- 
lage / Horizontal ebene 17 des Fahrerhauses dort in der 25 
Frontwand 3. den Seitenwanden 6. 7 und der Ruck- 
wand 12 gegebenen VersteifungsWerstarkungsmaB- 
nahmen im funktionalen Zusammenwirken mit diesen 
so, daB bei einer von oben einwirkenden Kraft, z. B. bei 
einem Uberschlag des Fahrzeuges, das Dach 1 5 rand- 30 
sertig Ober die Wasserfangrinne 113 von den oberen 
Versterfungsbereichen abgestotzt abgefangen wind. 
Dies bedeutet, daB die Wasserfangrinne 1 13 bei aufge- 
setztem Dach zumindest teilweise Ober den Hohlprof i- 
len 58 angeordnet ist. Randseltig weist das Fahrerhaus- 35 
Dach 15 einen umlaufenden Flansch 114 auf, mit dem 
es obensettig an einem umlaufenden Randbereich der 
AuBenbleche der AuBenwande des Fahrerhauses 
abgestotzt bef estigt ist 

Den TOren 8, 9 sind Ober ihre irtternen Verstei- 40 
fungs-A/erstarkungsmaBnahmen hinaus zwecks Einbe- 
ziehung in die Fahrerhaus-Sicherhertszelle 
Verriegelungssysteme zugeordnet, die hinsichtlich ihrer 
Funktion so ausgestaltet sind, daB bei Verformung des 
Fahrerhauses ein Halten und EinWemmen der TOren 8, 45 
9 innerhaft) ihrer TOrausschnitte in den Seitenwanden 6, 
7 sichergestellt ist Dabei konnen diese Verriegelungs- 
systeme generell durch preBtechnisch hergestelrte Vor- 
sprOnge und diesen raumlich zugeordnete, ebenfalls 
preBtechnisch hergestelrte Fangvertiefungen gebildet so 
sein. Im dargesteltten Beispiel sind - wie aus Fig. 3 
ersichtlich - solche Vorsprunge 115 im zargensertigen 
Bereich des TOr-lrmenbleches 66 gegeben und die 
zugehdrigen Fangvertiefungen 116 im zargensertigen 
TOrausschnrtt-Bereich der Sertenwand-AuBenbleche 45 55 
realisiert Dabei sind die Vorsprunge 1 15 so ausgestal- 
tet, daB sie bei geschlossener Tur 8 bzw. 9 teilweise in 
die zugehorigen Fangvertiefungen 116 hineinragen, 
sowert, daB das Off nen und SchlieBen der Tur 8 bzw. 9 



ungehindert moglich ist. Letzteres ist durch den kreis- 
bogenfOrmigen Pfeil 117 ersichtlich, der sein Zentrum 
im Scharnier 81 hat. Bei geschlossener Tur 8 bzw. 9 
verkeilen sich im Falle einer Verformung der A - bzw. 
Scharniersaulen 19, 20 diese VorsprOnge 115 mit den 
Fangvertiefungen 1 16, so daB die TOren 8 bzw. 9 nicht 
aus der Kontur des Fahrerhauses ausweichen konnen. 
In gleicher oder ahnlicher Weise konnen den TOren 8 
bzw. 9 auch auf ihrer hirrteren, der B - bzw. SchloBsaule 
21, 22 zugewandten Seite solche VorsprOnge und 
Fangvertiefungen zugeordnet sein. Im dargestelrten 
Beispiel sind den TOren 8. 9 jedoch als Bestandtei) des 
zugehdrigen Verriegelungssystems im Bereich der B - 
bzw. SchloBsaulen 21, 22 aktive Verriegelungsorgane 
zugeordnet Hierzu sind - wie aus Fig. 2 und 4 ersicht- 
lich - in den TOren 8, 9 mechanisch oder elektromecha- 
nisch m'rt dem jeweiligen TOrschloB 118 gekoppeJte 
Verriegelungsbolzen 119, 120 im oberen und unteren 
TOrbereich vorgesehen, denen im Bereich des Tflraus- 
schnittes in die B - bzw. SchloBsaule 21, 22 der Serien- 
wand 6, 7 irrtegrierte Riegelfangorgane 121, 122, wie 
Buchsen oder Vertiefungen, zugeordnet sind. Dabei 
werden die Verriegelungsbolzen 1 19, 120 so gesteuert, 
daB sie nach SchlieBen der TOr 8 bzw. 9 in die zugeho- 
rigen Riegelfangorgane 121, 122 einrasten und beim 
Off nen einer TOr 8 bzw. 9 durch Betatigung der entspre- 
chenden Handhabe Ober den SchloBmechanismus aus 
ihrer VerschluBlage zurOckgezogen werden. Im 
SchlieBzustand verhindern somtt die Verriegelungsbol- 
zen 119, 120, daB die TOren 8, 9 bei einer Verformung 
des Fahrerhauses in Fahrzeuglangsrichtung aus dem 
TOrausschnitt der jeweiligen Sertenwand ausweichen 
konnen, sondern vielmehr innerhalb desselben gehal- 
ten verbleiben und sich dort rOckseitig an der B - bzw. 
SchloBsaule dann seitenwandversteifend abstotzen 
konnen. Bolzen 119, 120 und zugehdrige Fangele- 
mente 121, 122 sind in jedem Fall aber so ausgestaltet 
daB auch nach Verformung des Fahrerhauses und bei 
im TOrausschnitt einer Sertenwand 6, 7 eingeWemmter 
TOr 8 bzw. 9 deren Offnung moglich ist. Dieses wird vor- 
zugsweise durch eine entsprechende Gestaltung des 
verriegelungsaktiven Bereiches der Verriegelungsbol- 
zen 119, 120 und zugehorigen Fangorgane 121, 122 
erreicht 

PatentansprOche 

1. Kippbares Fahrerhaus eines Front! enker-Lastkraft- 
wagen, das am Boden beiderserts eines Motortun- 
nels Langstrager aufweist Ober diese und eine 
vordere Lageranordnung schwenkbar am Fahrge- 
stell-Rahmen angeschlossen sowie gegenuber cfie- 
sem durch Federungselemente abgestotzt ist und 
dessen Frontwand, ROckwand, Seitenwande und 
TOren aus jeweils wenigstens einem auBeren und 
wenigstens einem mit diesem verbundenen inner en 
BlechpreBteil gebildet sind, dadurch gekennzeich- 
net, daB das Fahrerhaus urrter EinschluB der TOren 
(8, 9) ate Sicherheitszelle fur Fahrer und Berfahrer 
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ausgebildet ist daB hierfOr dessen Frontwand (3), 
ROckwand (12) und Seitenwfinde (6 ,7) gezielt ver- 
starkt/versterft sind durch eine besondere preB- 
technische Profilierung von deren Innen- und 
AuBenblechen und durch zumindest partielle wei- 5 
tere Verstarkung dieser Versteifungsprofilbereiche 
mrt zusdtziichen Verstetfungsprofilleisten, wobei 
diese Versteifungen /Verstarkungen 

a) in wenigstens drei verschiedenen Hdhenla- 10 
gen umlaufend, namlich 

einer unteren (16) im Bereich des Fahrer- 
haus-Bodens (1), 

einer oberen (17) am Obergang zum Fah- 15 
rerhaus-Dach (15), 

einer mittleren (18) im Bereich der BrO- 
stungslinie unterhalb der Windschutz- 
scheibe (4), 

20 

sowie 

b) in mehreren Vertikalebenen, namlich 

im Bereich der A- bzw. Scharniersaulen 
(19.20). 25 
im Bereich der B- bzw. SchloBsSulen (21, 
22), 

im Bereich der C-S&ulen (23, 24), und 
wenigstens einer SSule (25) in der ROck- 
wand 30 

gegeben sowie untereinander an den Anschlu fa- 
sten en teils test, teits lOsbar miteinander verbunden 
sind und so ein wandintegrales Versteifungsge- 
rippe bilden, in das auch die Turen (8. 9) durch errt- 35 
sprechende Verstarkung im Bereich der mittieren 
HOhenlage (18) sowie der Boden (1) durch entspre- 
chende Verstarkung und das Dach (15) durch errt- 
sprechende Randgestartung einbezogen sind. 

40 

Kippbares Fahrerhaus nach Anspruch 1. dadurch 
gekennzeichnet daB das Bodenbiech (26) des 
Fahrerhaus- Bod ens (1) in sich verstefft ist durch 
beiderserts des Motortunnelbereiches (2) teils nach 
oben, teils nach unten vorspringend eingepreBte 45 
rinnenartige Langs- und Quersicken (27, 28, 29), 
und daB die Versteifung des Fahrerhaus es im 
Bereich der unteren HOhenlage (16) durch entspre- 
chende Profilierung der Frontwand-, Seitenwand- 
und ROckwand - AuBen - und Innenbleche in Ver- so 
bindung rrut speziell profitierten. unten und/oder 
auBen am Fahrerhaus-Boden (1) befestigten 
Bodenproffltragern (41, 50) erfolgt so daB sich 
unten im Bereich jeder AuBenwand (3, 6, 7, 12) ein 
sich jewefls uber die ganze Lange erstreckendes 55 
Hohlprofil (30) ergibt, das zumindest an krrtischen 
Stellen durch ein- bzw. angebaute, durch Blech- 
preBteile realisierte Versterfungsprofaieisten (31, 
32. 33) zusStzlich verstarkt ist. 



3. Kippbares Fahrerhaus nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet. daB dessen Versteifungen im 
Bereich der oberen Horizontalebene (17) durch 
entsprechende Profilierung der Frontwand-, Serten- 
wand- und ROckwand - AuBen- und Innenbleche in 
Verbindung mrt einer speziellen Randgestartung 
des anzuschlieBenden Fahrerhaus-Daches (15) 
erfolgt, so daB sich oben im Bereich jeder AuBen- 
wand (3, 6, 7, 12) ein sich jeweils Ober die ganze 
Lange erstreckendes Hohlprofil (58) ergibt, das 
zumindest an krrtischen Stellen durch einbzw. 
angebaute. durch BlechpreBteile realisierte Verstei- 
fungsprofilleisten (59, 60, 61) zusatzlich verstarkt 
ist 

4. Kippbares Fahrerhaus nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB dessen Versteifungen im 
Bereich der mittleren Horizontalebene (18) durch 
entsprechende Profilierung der Frontwand-, Seiten- 
wand- und ROckwand - AuBen- und Innenbleche 
sowie durch entsprechende Profilierung (73) des 
TOrinnenbleches (66) in Verbindung mit einer auf- 
gesetzten, zur Versterfung dienenden BiechpreB- 
prof illeiste (67) erfolgt so daB sich in der mittleren 
Horizontalebene des Fahrerhauses in jeder AuBen- 
wand sich uber jeweils die ganze Lange erstrecken- 
des Hohlprofil (68) ergibt, das auch in den 
Fahrerhaus-Wanden zumindest teilweise durch 
ein- bzw. angebaute, durch BlechpreBteile reali- 
sierte Versteifungsprofflleisten (69, 70, 71) verstarkt 
ist 

5. Kippbares Fahrerhaus nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Fahrerhaus-Boden (1) an 
seinem Bodenbiech (26) vorne einen Vertikal- 
flansch (34) aufweist an dem das diesen mit einer 
unteren, nach vorn auswarts ausgepreBten Quer- 
versteifungssicke (35) Qberlappende AuBenblech 
(36) der Fahrerhaus- Frontwand (3) angeschlossen 
ist und daB das Innenblech (37) der Fahrerhaus- 
Frontwand (3) an seinem unteren Bereich we'rt nach 
innen vorspringend prof iliert ist in diesen Bereich 
eine nach vorne vorspringende, Ober cBe ganze 
Brerte gehende Versteifungssicke (38) aufweist und 
mit einem unteren Querflansch (39) auf der Ober- 
seite einer Quersicke (29) im Fahrerhaus-Boden (1) 
abgestotzt befestigt ist wobei dieser untere 
Bereich der Fahrerhaus-Frontwand (3) mit dem 
zugehOrigen Bodenbiech- Bereich ein geschlosse- 
nes Hohlprofil (30) bikJet in das zur werteren Ver- 
steifung eine Versterfungsprofilleiste (33) mit U-T- 
Querschnitt eingebaut ist die mrt ihrem T-Kopfteil 
innenseitig am AuBenblech (36) der Frontwand (3) 
angeschlossen ist und sich mrt ihrem U-FuBteil zur 
Versteifungssicke (38) des Frontwand-lnnenUe- 
ches (37) hin erstreckt soweit, daB dazwischen ein 
grOBerer Spaft (40) zur Bildung einer im Crash-Fall 
initialenergieverzehrenden Verfbrmungszone ver- 
Weftjt 
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6. Kippbares Fahrerhaus nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB am Bodenblech (26) des Fah- 
rerhaus-Bodens (1) unten an dessen LangsauBen- 
bereichen jeweils ein durch ein BlechpreBteil 
gebildeter Bodenprofiltrager (41) mit einem oberen 5 
Flansch (42) angeschlossen ist, weJcher Bodenpro- 
filtrager (41) zwei gegensinnig - eine nach auBen 
und eine nach innen - vorspringende, sich Qber 
seine ganze Lange erstreckende Versteifungssik- 
ken (43, 44) und im untersten Bereich einen Verti- 10 
kalflansch (45) aufweist, an dem das Sertenwand- 
AuBenblech (45) unten abgestQtzt angeschlossen 

ist, wobei letzteres (45) 

a) im Bereich des TOrausschnittes zur Bildung 15 
derselben nach innen gezogen und dort 
zusammen mit dem Sertenwand-lnnenblech 
(46) an einen VertikaKlansch (47) des Boden- 
blech es (26) angeschlossen ist und 

b) im Bereich hinter dem Turausschrritt an 20 
einer im Querschnitt Z-fdrmigen, durch ein 
BlechpreBteil gebildeten Distanzleiste (48) 
abgestQtzt befestigt ist die ein Teil des Fahrer- 
haus-Boderts (1) bildet, 

wodurch in diesem sertlichen unteren Fahrer- 25 
haus-Bereich ein von vorn nach hirrten durch- 
gehendes Hohlprof il (30) gebildet ist, in das zur 
weiteren Versteifung eine Versteifungsprof illei- 
ste (31) eingebaut ist, die einen U-T-Quer- 
schnitt aufweist, mit ihrem T-Kopfbereich 30 
auBenseitig am Bodenprofiltrager (41) ange- 
schlossen ist und sich mit ihrem U-FuBbereich 
zum AuBenblech (45) der Fahrerhaus-Seiten- 
wand (6, 7) hin erstreckt, soweit daB dazwi- 
schen vorzugsweise ein groBererSpalt (49) zur 35 
Bildung einer im Crash-Fall initialenergiever- 
zehrenden Verformungszone verbleibt 

7. Kippbares Fahrerhaus nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet daB am Bodenblech (26) des Fah- 40 
rerhaus-Bodens (1) unten an seinem hinter en End- 
bereich ein durch ein BlechpreBteil gebildeter 
Bodenprofiltrager (50) mit einem oberen Flansch 
(51) angeschlossen ist. welcher Bodenprofiltrager 
(50) sich unter Oberquerung des Motortunnels (2), 45 
dessen Korrtur unten folgend Qber die ganze Fah- 
rerhausbreite erstreckt und eine nach hinten auBen 
vorspringende, sich Qber seine ganze Lange 
erstreckende Versteifungssicke (52) sowie im 
untersten Bereich einen Vertikalflansch (53) auf- so 
weist an dem das ROckwand-AuBenblech (54) 
unten abgestQtzt angeschlossen ist wobei letzte- 
res weiter oben in H6he des Bodenblech es (26) an 
einer im Querschnitt Z-formigen. durch ein Blech- 
preBteil gebildeten Distanzleiste (55) abgestQtzt ist 55 
die ein Teil des Fahrerhaus- Bodens (1) bildet 
wodurch in diesem hirtteren unteren Fahrerhaus- 
Bereich ein quer durchgehendes Hohtprofil (30) 
gebildet ist, in das zur weiteren Versteifung eine 



Versteifungsprofilleiste (32) eingebaut sein kann, 
die einen U-T-Querschnitt aufweist, mit ihrem T- 
Kbpfbereich auBenseitig am Bodenprofiltrager (50) 
angeschlossen ist und sich mit ihrem U-FuBbereich 
zum AuBenblech (54) der Fahrerhaus-RQckwand 
(12) hin erstreckt, soweit, daB dazwischen vorzugs- 
weise ein grSBerer Spaft (57) zur Bildung einer im 
Crash-Fall initial energieverzehrenden Verfor- 
mungszone verbleibt. 

8. Kippbares Fahrerhaus nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet daB die Innenbleche (37, 46, 62) 
der Frontwand (3), Seitenwande (6, 7) und Ruck- 
wand (12) im Bereich der Hohlprof ilbildung (58) der 
oberen Horizontalebene (17) jeweils eine zum 
AuBenblech (35, 45, 54) hin gerichtete, einen gro- 
Beren Abstand zur Bildung einer im Crash-Fall initi- 
aJenergieverzehrenden Verformungszone freilas- 
sende Versteifungssicke (63, 64, 65) aufweisen, 
welche zumindest in den kritischen Bereichen von 
den zusatzlichen, vorzugsweise an den Innenble- 
chen (37, 46. 62) angeschlossenen Versteifungs- 
profilleisten (59, 60, 61) mit Abstand Gbergriffen 
sind, die sich rrdt ihrem, dem Verformungsabfangen 
dienend ausgebildeten Querschnittsbereich in der 
Verformungszone und vorzugsweise ohne Kontakt 
zu den Innen- und AuBenblech en erstrecken. 

9. Kippbares Fahrerhaus nach Anspruch 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB die innenbleche (37, 46, 62) 
der Frontwand (3), Seitenwande (6, 7) und RQck- 
wand (12) im Bereich der mittleren Hdhenlage / 
Horizontalebene (18) zumindest teilweise eine zum 
AuBenblech (35, 45, 54) hin gerichtete, vorzugs- 
weise zumindest teilweise einen Spatt zur Bildung 
einer im Crash-Fall initial energieverzehrenden Ver- 
formungszone freilassende Versteifungssicke (72) 
aufweisen, die mrt gegeben entails in das Hohlprof il 
(68) eingebauten Versteifungsprofilleisten (69, 70, 
71) im Crashfall funktionell zusammenwirken. 

10. Kippbares Fahrerhaus nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die A - bzw. Schamiersaulen 
(19, 20) durch hohlprof flige AusgestaJtung der 
Innen- und AuBenbleche (45. 46) der Fahrerhaus- 
Seitenwande (6, 7) im eckseitigen Ubergangsbe- 
reich zur Frontwand (3) gebildet sind. welche so 
hohlprofOigen Eckbereiche mittels eingebauter, 
durch BlechpreBteile realisierter Versteifungsprofil- 
leisten (78) mit etwa U-T-Querschnitt verstarkt sind, 
wobei diese Versteifungsprofilleisten (78) vorzugs- 
weise mit ihrem T-Kopfteil als Basis an den Innen- 
Wechen (46) der Seitenwande (6. 7) 
angeschlossen sowie mit ihren U-FuBteilen schrag 
nach auBen vom zu den Sertenwand-AuBenble- 
chen (45) hin gerichtet und mit letzterem zu deren 
Abstutzung verbunden sind. 

11. Kippbares Fahrerhaus nach Anspruch 1, dadurch 
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gekennzeichnet, daft die B - bzw. SchloBsaulen 
(21, 22) im AnschluB an den TOrausschnitt durch 
hohlprofilige Ausgestaltung der Innen- und AuBen- 
bleche (46, 45) der Fahrerhaus-Seitenwande (6, 7) 
gebiidet sind, daB in dieses Hohlprofil innenseitig 
des den TOrausschnitt begrenzenden AuBenblech- 
Abschnittes eine durch ein BlechpreBteil mit U-T- 
Querschnitt realisierte Verstetfungsprofiileiste (85) 
mit ihrem T-Kopfteil angeschlossen ist, die sich mit 
ihrem U-FuBteil in Richtung einer Fangrinne (86) 
am Seitenwand-lnnenblech (46) erstreckt, jedoch 
zu dieser hin einen Spah (87) zur Bildung einer im 
Crash-Fall initialenergieverzehrenden Verfor- 
mungszone freilaBt 

12. Kippbares Fahrerhaus nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die C-Saulen (23, 24) durch 
hohlprofilige Ausgestaltung (88, 89) der Innen- und 
AuBenbleche (62, 54) im seitlichen vertikalen 
Randbereich der Fahrerhaus- ROckwand (12) gebii- 
det sind, wobei das RQckwand-lnnenblech (62) in 
diesen Bereichen jeweils eine weit nach vom ein- 
gepreBte Rinne (90, 91) aufweist. deren Boden 
wiederum durch eine nach hinten vorspringende 
Versteifungssicke (92, 93) verstarkt ist, wobei 
auBen an der Rinne (90, 91) beiderseits Flansche 
gegeben sind, an denen das ROckwand- AuBen- 
bJech (54) abgestutzt angeschlossen ist, dessen 
Randbereich durch einen Ransch (95) gebiidet ist 
an dem das diesen mit seinem hirrteren Ende Ober- 
grerfende Seitenwand- Au Benblech (45) abgestutzt 
angeschlossen ist, und wobei in das C-Saulen bil- 
dende Hohlprofil (88. 89) jeweils eine durch ein 
BlechpreBteil gebildete Versteifungsprofilletste (96, 
97) mit U-T-Querschnitt eingebaut ist, die mit ihrem 
T-Kopfteil vorzugsweise am ROckwand- Au Benblech 
abgestutzt befestigt ist, mit ihrem U-FuBteil zur Ver- 
steifungssicke (92, 93) des ROckwand-lnnenble- 
ches (62) hin gerichtet ist und dieser gegenOber 
vorzugsweise einen grdBeren Spa ft (98, 99) zur Bil- 
dung einer im Crash-Fall initialenergieverzehren- 
den Verformungszone freilaBt. 



(62, 54) in diesem Bereich, wofOr das Au Benblech 
(54) beiderseits eines mittieren Vertikalabschnittes 
(105) rinnenbildend mit Einschnurungen (106, 107) 
versehen und in das Innenbiech (62) eine mit nach 

5 vorn gerichtete Versteifungsrinne (108) eingepreBt 
ist, welch letztere an ihrem Boden eine zum Au Ben- 
blech- Abschnitt (105) hin gerichtete, vorzugsweise 
aber einen relativ groBen Abstand zu dieser hin zur 
Bildung einer im Crash-Fall in'rtialenergieverzehren- 

10 den Verformungszone freilassende Versteifungs- 
sicke (109) eingepreBt ist 

1 5. Kippbares Fahrerhaus nach den Anspruch en 12 bis 
14, dadurch gekennzeichnet, daB die Fahrerhaus- 

15 ROckwand (12) in Bereichen zwischen Mittel-Saule 
(25) und den C-Saulen (23, 24) ebenso wte die Sei- 
tenwande (6, 7) zwischen den B- Saul en (21, 22) 
und C-Saulen (23, 24) dann, werm dort keine Fen- 
ster vorgesehen sind, durch knautschzonenbil- 

20 dende Beabstandung und vertikale, diagonal e Oder 
kreuzweise Versterfungsversickung ihrer lnnen- 
und AuBenbleche zusatzlich versteift ist 

16. Kippbares Fahrerhaus nach Anspruch 1, dadurch 
25 gekennzeichnet, daB das Fahrerhaus-Dach (15) 

randse'rtig versteift ist, vorzugsweise durch Vorse- 
hen einer Wasserfangrinne (1 1 3) Oder eines umlau- 
fenden profilierten Wulstes, wobei dieser Dach- 
Versteifungsrand bei aufgesetztem Dach die im 
30 oberen Bereich der Frontwand (3), Seitenwande (6, 
7) und ROckwand (12) gegebenen Verstarkungs- 
maBnahmen im funktionalen Zusammenwirken mit 
diesen erganzt 

35 17. Kippbares Fahrerhaus nach etnem oder mehreren 
der vorhergehenden AnsprOche, dadurch gekenn- 
zeichnet. daB den TOren (8, 9) zwecks Einbezie- 
hung derselben in die Fahrerhaus-Sicherheitszelle 
Verriegelungssysteme zugeordnet sind. die bei 

40 Verformung des Fahrerhauses ein Halten und Ver- 
keilen der TOren (8, 9) innerhalb ihrer TOraus- 
schnitte sicherstellen. 



13. Kippbares Fahrerhaus nach Anspruch 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Seitenwand- Au Benblech 
(45) im Bereich sertiich vor dem O Said en -bild en- 
den Hohlprofil (88, 89) der Fahrerhaus- ROckwand 
(12) eine zu letzterem hin gerichtete, aber einen 
Spalt (100. 101) zur Bildung einer im Crash-Fall 
initialenergieverzehrenden Verformungszone frei- 
lassende. einwarts gepreBte Versteifungssicke 
(102. 103) aufweist. 

14. Kippbares Fahrerhaus nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet daB zur Verbkal-Versteifung der 
ROckwand (12) wenigstens eine etwa mittig von 
unten nach oben durchgehende Saule (25) vorge- 
sehen ist, gebiidet durch entsprechend hohlprofi- 
lige Ausgestaltung der Innen- und AuBenbleche 



18. Kippbares Fahrerhaus nach Anspruch 17, dadurch 
45 gekennzeichnet, daB die Verriegelungssysteme 

durch preBtechnisch hergestellte VorsprOnge (115) 
und diesen raumlich zugeordnete, preBtechnisch 
hergestellte Fangvertiefungen (116) gebiidet sind, 
wobei die VorsprOnge und Fangvertiefungen wahl- 
so weise entweder im zargensertigen Bereich der TQr- 
innenbleche (66) Oder im tOrausschnrttbegren- 
zenden Bereich des Au Benblech es (45) der Seiten- 
wand (6. 7) im A - bzw. Scharniersaulenbereich 
realisiert sein konnen. 

55 

19. Kippbares Fahrerhaus nach Anspruch 17, dadurch 
gekennzeichnet. daB die Verriegelungssysteme f Or 
cfie TOren (8, 9) zur B - bzw. SchioBsaule (21. 22) 
hin durch mrt dem jeweiligen TOrschloB (118) 
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mechanisch oder elektromechanisch gekoppette 
Verriegelungsbolzen (119, 120) im oberen und 
unteren Turbereich sowie zugeordnete RiegeHang- 
organe (121, 122) im Bereich der B - bzw. SchloB- 
saule (21. 22) der Seitenwand (6, 7) realisiert sind. 5 

Claims 

1 . Tilting cab of a forward-control truck, which cab has 
longitudinal members on the floor on either side of 10 
an engine tunnel and is attached to the chassis 
frame via said longitudinal members and front- 
mounted cab mounts in such a way that in can be 
slewed and is supported relative to said chassis 
frame by means of spring elements and that the is 
front wall, rear wall, side walls and doors of said cab 
are each made from at least one outer and at least 
one inner sheet-metal pressing, the latter being 
connected to the former, characterised in that the 
cab with the inclusion of the doors (8, 9) is designed 20 
as a safety cell for driver and co-driver, that for this 
purpose the cab front wall (3), rear wall (12) and 
side walls (6, 7) are specifically reinforced/stiffened 
by means of a special sectional design of the inner 
and outer panels of said walls (3, 12, 6, 7). which 25 
special design is produced by means of pressing, 
and by means of at least partial further reinforce- 
ment of these stiffening sectional areas with the aid 
of additional reinforcing sectional elements, these 
stiffenings/reinforcements being provided 30 

a) as circumferential at at least three different 
horizontal levels, ie 



2. Tilting cab according to Claim 1 , characterised in 
that the floor panel (26) of the cab floor (1 ) is in itself 
reinforced by partially upward and partially down- 
ward protruding, pressed-in, channel-like longitudi- 
nal and transverse beads (27, 28, 29) located on 
both sides of the engine tunnel area (2), and that 
the reinforcement of the cab in the area of the lower 
vertical level (16) is effected by suitable sectional 
design of the outer and inner panels of the front, 
side and rear walls in connection with specially 
designed floor sectional carriers (41, 50) attached 
to the bottom and/or to the outside of the cab floor 
(1), so that at the bottom, in the area of each outer 
wall (3, 6, 7, 12), there is a hollow section (30) 
extending in each case over the entire length, which 
hollow section is additionally reinforced at least at 
critical points by the installation or attachment of 
reinforcing sectional elements (31, 32, 33) made 
from sheet-metal pressings. 

3. Tilting cab according to Claim 1 , characterised in 
that its reinforcements m the area of the upper hor- 
izontal level (17) are effected by suitable sectional 
design of the outer and inner panels of the front, 
side, and rear walls in connection with a special 
design of the edge of the cab roof (15) to be 
attached, so that at the top in the area of each outer 
wall (3, 6, 7, 12) there is a hollow section (58) 
extending in each case over the entire length and 
being additionally reinforced at least at critical 
points by the installation or attachment of reinforc- 
ing sectional elements (59, 60, 61) made from 
sheet-metal pressings. 



• at a lower (16) level in the area of the cab 35 
floor (1), 

at an upper (1 7) level at the transition from 
the cab to the roof (15), 

• at a central (18) level in the area of the 
chord line below the windscreen (4), 40 

and 

b) in several vertical planes, ie 

45 

in the area of the A or hinge posts (19, 20), 
in the area of the B or lock posts (21 , 22) 
in the area of the C posts (23, 24), and 
at at least one post (25) in the rear wall 

50 

and being connected with one another at the con- 
nection points in a partially permanent partially 
detachable manner and thus forming a wall-integral 
reinforcing skeleton that integrates also the doors 
(8, 9) by means of suitable reinforcements in the 55 
area of the central horizontal level (18) and the floor 
(1) by means of a suitable reinforcement and the 
roof (15) by means of a suitable design of the edge. 



4. Tilting cab according to Claim 1 , characterised in 
that its stiff enings in the area of the central horizon- 
tal level (18) are effected by the suitable sectional 
design of the outer and inner panels of the front, 
side, and rear walls as well as by the suitable sec- 
tional design (73) of the door inner panel in connec- 
tion with a sheet-metal sectional element (67) 
superimposed for reinforcement purposes, so that 
at the central horizontal level of the cab there is a 
hollow section (68) in each outer wall, which hollow 
section (68) extends in each case over the entire 
length and is at least partially reinforced by the 
installation or attachment of reinforcing sectional 
elements (69, 70, 71) made from sheet-metal 
pressings. 

5. Tilting cab according to Claim 2. characterised in 
that the cab floor (1) has a vertical flange (34) 
attached to the front of its floor panel (26). to which 
vertical flange the outer panel (36) of the cab front 
wall (3) is connected and overlaps said flange (34) 
by means of a lower transverse reinforcing bead 
(35) pressed out forwards and outwards, and that 
the inner panel (37) of the cab front wall (3) is sec- 
tionafly designed in its lower area in a far inward 
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protruding manner and has a reinforcing bead (38) 
in this area, which bead protrudes forwards and 
extends over the entire width, and that said inner 
panel (37) is fastened to and supported on the cab 
floor (1) by means of a lower transverse flange (39) 
on the upper side of a transverse bead (29), this 
lower area of the cab front wall (3) forming a closed 
hollow section (30) together with the associated 
floor panel area, in which hollow section (30) a rein- 
forcing sectional element (33) of U -T-shaped cross 
section is installed for further reinforcement and is, 
with its T-shaped head part, connected to the inside 
of the outer panel (36) of the front wall (3) and 
extends with its U-shaped foot part so far towards 
the reinforcing bead (38) of the front-wall inner 
panel (37) that a fairly large gap (40) remains in 
between for forming a deformation zone which 
absorbs initial energy in the event of a crash. 

Tilting cab according to Claim 2, characterised in 
that on the floor panel (26) of the cab floor (1) a floor 
sectional carrier (41) made from a sheet-metal 
pressing is, together with an upper flange (42), con- 
nected to the underside of the longitudinal outer 
areas of said floor panel (26), which floor sectional 
carrier (41) has two reinforcing beads (43, 44) that 
protrude in opposite directions - one outwards and 
one inwards - and extend over the entire length of 
said carrier (41) and which earner (41) has a verti- 
cal flange (45) in the lowermost area, to and on 
which flange the side-wall outer panel (45) is con- 
nected and supported at the bottom, whereby 

a) in the area of the door cutout the side-wall 
outer panel (45) is drawn inwards where it is, 
together with the side-wall inner panel (46), 
connected to a vertical flange (47) of the floor 
panel (26) in order to form said reinforcing 
beads (43, 44), and 

b) in the area behind the door cutout the side- 
wall outer panel (45) is supported on and con- 
nected to a spacer element (48) made from a 
sheet-metal pressing and of Z-shaped cross 
section, which spacer element forms part of the 
cab floor (1), a continuous hollow section (30) 
being formed in this lateral lower cab area and 
extending from the front to the rear, in which 
hollow section (30) a reinforcing sectional ele- 
ment (31) of U-T-shaped cross section is 
installed for further reinforcement, which rein- 
forcing sectional element (31) is, with its T- 
shaped head area, connected to the outside of 
the floor sectional carrier (41) and extends with 
its U-shaped foot part so far towards the outer 
panel (45) of the cab side wan (6, 7) that prefer- 
ably a fairly large gap (49) remains in between 
for forming a deformation zone which absorbs 
initial energy in the event of a crash. 



7. Tilting cab according to Claim 2, characterised in 
that a floor sectional carrier (50) made from a 
sheet-metal pressing and provided with an upper 
flange (51) is connected to the underside of the rear 

5 end area of the floor panel (26) of the cab floor (1 ), 
which floor sectional carrier (50) extends over the 
engine tunnel (2), whose lower contour it follows, 
and across the whole cab width, and is provided 
with a reinforcing bead (52) protruding rearwards 

10 on the outside and extending over the entire cab 
length and is provided with a vertical flange (53) in 
the lowermost area, on and to which the rear-wall 
outer panel (54) is supported and connected at the 
bottom, said outer panel (54) being supported, fur- 

is ther up at the height of the floor panel (26), on a 
spacer element (55) of Z-shaped cross section and 
made from a sheet-metal pressing, which spacer 
element (55) forms part of the cab floor (1), a trans- 
verse continuous hollow section (30) thereby being 

20 formed in this rear lower cab area, in which hollow 
section (30) a reinforcing sectional element (32) of 
U-T-shaped cross section can be installed for fur- 
ther reinforcement, which reinforcing sectional ele- 
ment (32) is, with its T-shaped head area, 

25 connected to the outside of the floor sectional car- 
rier (50) and extends with its U-shaped foot part so 
far towards the outer panel (54) of the cab rear wall 
(1 2) that preferably a fairly large gap (57) remains in 
between for forming a deformation zone which 

30 absorbs initial energy in the event of a crash. 

8. Tilting cab according to Claim 3, characterised in 
that in the area of the hollow section (58) formed at 
the upper horizontal level (17) the inner panels (37, 

35 46, 62) of the front wall (3), side walls (6, 7) and rear 
wall (12) have in each case a reinforcing bead (63, 
64, 65) pointing towards the outer panel (35, 45, 54) 
and leaving a fairly large gap for forming a deforma- 
tion zone which absorbs initial energy in the event 

40 of a crash, which reinforcing beads (63. 64, 65) are, 
at least in the critical areas, overlapped at a dis- 
tance by the additional reinforcing sectional ele- 
ments (59, 60, 61) preferably connected to the inner 
panels (37, 46, 62), which additional reinforcing 

45 sectional elements (59, 60, 61 ), having a cross-sec- 
tion area designed to counter deformation, extend 
in the deformation zone and preferably without con- 
tact to the inner and outer panels. 

so 9. Tilting cab according to Claim 4, characterised in 
that in the area of the central height level/horizontal 
plane (18) the inner panels (37, 46, 62) of the front 
wall (3), side walls (6, 7) and rear wall (12) have a 
reinforcing bead (72) which partially points towards 

55 the outer panel (35, 45, 54) and preferably, but at 
least partially, leaves a gap for forming a deforma- 
tion zone which absorbs initial energy in the event 
of a crash, which reinforcing bead (72) acts func- 
tionally in the event of a crash together with any 
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reinforcing section elements (69, 70, 71) if inte- 
grated in the hollow section (68). 

10. Tilting cab according to Claim 1, characterised in 
that in the corner transition area to the front wall (3) s 
the A or hinge posts (19, 20) are formed by the hol- 
low sectional design of the inner and outer panels 
(45, 46) of the cab side walls (6, 7), which hollow- 
section corner areas are reinforced by means of 
integrated reinforcing sectional elements (78) of 10 
approximately U-T-shaped cross section, made 
from sheet-metal pressings, connected, preferably 
with their T-shaped head part as basis, to the inner 
panels (46) of the side walls (6, 7) and pointing with 
their U-shaped foot parts obliquely outwards and is 
forwards to the side-wall outer panels (45) to which 
they are connected for their support. 

11. Tilting cab according to Claim 1, characterised in 
that the B or lock posts (21, 22) following the door 20 
cutout are formed by the hollow sectional design of 
the inner and outer panels (45, 46) of the cab side 
walls (6, 7), that in this hollow section a reinforcing 
sectional element (85) made from a sheet-metal 
pressing of U-T cross-section is, with its T-shaped 25 
head part connected to the inside of the outer- 
panel section limiting the door cutout and extends 
with its U-shaped foot part in the direction of a 
retaining channel (86) on the side-wall inner panel 
(46), but leaving a gap (87) towards said retaining 30 
channel (86) for forming a deformation zone which 
absorbs initiaJ energy in the event of a crash. 

12. Tilting cab according to Claim 1, characterised in 
that the C posts (23, 24) are formed by the hollow 35 
sectional design (88, 89) of the inner and outer pan- 
els (62, 54) in the lateral vertical edge area of the 
cab rear wall (12), the rear-wall inner panel (62) 
having in each case a channel (90, 91) pressed in 

far forwards in this area, the bottom of which chart- 40 
n el is in turn reinforced by means of a reinforcing 
bead (92, 93) protruding rearwards, flanges being 
provided on both outer sides of said channel (90, 
91), on and to which flanges the rear-wall outer 
panel (54) is supported and connected, whose 45 
edge area is formed by a flange (95) on and to 
which the side-wall outer panel (45) overlapping the 
rear end of said flange (95) is supported and con- 
nected, a reinforcing sectional element (96, 97) of 
U-T-shaped cross section and made from a sheet- so 
metal pressing being installed in each hollow sec- 
tion (88, 89) forming the C posts, which reinforcing 
sectional element (96, 97) is, with its T-shaped 
head part supported on and connected preferably 
to the rear-wall outer panel, and points, with its U- ss 
shaped foot part towards the reinforcing bead (92, 
93) of the rear-wan inner panel (62), leaving prefer- 
ably a fairly large gap (98, 99) for forming a defor- 
mation zone which absorbs initial energy in the 
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event of a crash, said gap facing the reinforcing 
bead (92, 93). 

13. Tilting cab according to Claim 12, characterised in 
that the side-wall outer panel (45) in the area before 
the C-post-forming hollow section (88, 89) of the 
cab rear wall (12) has a reinforcing bead (102, 103) 
pressed inwards and extending towards said hollow 
section (88, 89) but leaving a gap (100, 101) for 
forming a deformation zone which absorbs initial 
energy in the event of a crash. 

14. Tilting cab according to Claim 1, characterised in 
that at least one approximately centrally located 
post (25) which is continuous from the bottom to the 
top is provided for the vertical reinforcement of the 
rear wall (12) and formed by suitable hollow sec- 
tional design of the inner and outer panels (62, 54) 
in this area, for which purpose the outer panel (54) 
is. on both sides of a central vertical portion (105). 
is channelled with constrictions (106. 107) and that 
a forward-facing reinforcing channel (108) is 
pressed into the inner panel (62). which channel 
(108) is, at its bottom, provided with a reinforcing 
bead (109) pointing towards the outer panel portion 
(105), but preferably leaving a relatively large gap 
relative to said portion for forming a deformation 
zone which absorbs initial energy in the event of a 
crash. 

15. Tilting cab according to Claims 12 to 14, character- 
ised in that the cab rear wail (12) in the areas 
between centre post (25) and the C posts (23, 24) 
and also the side wails (6, 7) between the B posts 
(21 , 22) and the C posts (23, 24) are, if no windows 
are provided there, additionally reinforced by 
means of crash-crumple-zone-forming spaces 
between and vertical, diagonal or cross-type rein- 
forcing beads on their inner and outer panels. 

16. Tilting cab according to Claim 1, characterised in 
that the cab roof (16) is reinforced on its edges, 
preferably by the provision of a water-retaining 
channel (113) or a circumferential bead of sectional 
design, said roof reinforcing edge supplementing 
the reinforcement measures taken in the upper 
area of the front wall (3), side walls (6, 7) and rear 
wall (12) and functionally interacting with them 
when the roof has been mounted. 

17. Tilting cab according to one or several of the afore- 
mentioned Claims, characterised in that the locking 
systems are allocated to the doors (8, 9) to inte- 
grate these in the cab safety cell and will retain the 
doors and wedge them tight within their door cut- 
outs in the event of deformation of the cab. 

18. Tilting cab according to Claim 17, characterised in 
that the locking systems are made by means of pro- 
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trusions (115) made by pressing and by means of 
retaining recesses (116) spatially allocated to said 
protrusions (1 1 5) and made by pressing, the protru- 
sions and retaining recesses can be optionally real- 
ised either in the shroud area of the door inner 
panels (66) or in the door-cutout-limiting area of the 
outer panel (45) of the side wall (6, 7) in the A or 
hinge-post area. 

1 9. Tilting cab according to Claim 1 7, characterised in 
that the locking systems for the doors (8, 9) towards 
the B and lock posts (21 , 22) are provided with lock- 
ing bolts (119, 120) in the upper and lower door 
areas, which bolts are mechanically or electrome- 
chanicaily coupled with the respective door lock 
(118) and that said locking systems are also pro- 
vided with allocated latch retaining organs (121, 
1 22) in the area of the B or lock posts (21 , 22) of the 
side wall (6, 7). 

Revendicatlons 

1. Cabine basculante d'un camion a cabine avancee 
ayarrt sur son planch er des supports longitudinaux 
de part et d'autre du tunnel du moteur, par lesquels 
la cabine est reliee de maniere pivotante au chassis 
du vehicule par Untermediaire d'un dispositif de 
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I'intermediaire d'elements de suspension, cabine 
dont la parol avarrt, la paroi arriere, les parois late- 
rales et les portes, sont formees chaque fois d'au 
moins une tdle matricee exterieure et d'au moins 
une tdle matricee interieure reliee a celle-ci, 
caracterisee en ce que 

la cabine, y compris les portes (8, 9), est realisee 
comma cellule de securite pour le conducteur et le 
passager et pour cela sa paroi frontale (3), sa parol 
arriere (12), ses parois laterales (6, 7) sont inten- 
tionnellement rigidrf iees/renforcees par un prof Hage 
matrice particulier des tdles interieure et exterieure 
et par au moins un autre renforcement de ces 
zones de prof il de rigidrf ication avec des longerons 
profiles de rigidification supplementaires, les ren- 
forcements/rigidrf ications etant realises 

a) dans au moins trois niveaux de hauteur drf- 
ferertts de maniere peripherique, a savoir 

un niveau inferieur (16) dans la zone du 

planch er (1) de la cabine, 

un niveau superieur ( 1 7) a la jonction entre 

la cabine etle tort (15), 

une zone a mi-hauteur (1 8) au niveau de la 

ligne passant en dessous du pare-brise 

(4), 

ainsi que 

b) dans plusieurs plans verticaux, a savoir 



10 



15 



20 2. 



25 



30 



35 



40 



45 



50 



55 



dans la zone des colonnes A ou colonnes 
de charniere (19, 20), 

dans la zone des colonnes B ou colonnes 
de serrure (21 , 22), 

dans la zone des colonnes C (23, 24) et 
dans au moins une colonne (25) de la 
paroi arriere, 

et ces renforcements sont relies entre eux en des 
points de jonction en partie de maniere solidaire et 
en partie de maniere amovible et constituent ainsi 
une ossature de rigidification integree a la paroi, 
dans laquelie egalement les portes (8, 9) sont inte- 
grees par des renforcements correspond ants dans 
la zone du niveau a mi-hauteur (18) ainsi qu'au 
niveau du plancher (1) par des renforcements cor- 
respondants et le toit (1 5) par une forme appropriee 
donnee a son bond. 

Cabine basculante selon la revindication 1, 
caracterisee en ce que 

la tdle (26) du plancher (1) de la cabine est rigidrf iee 
en elle-meme par des nervures transversales et 
longitudinales en forme de goulottes (27, 28, 29) 
pressees de part et d'autre de la zone du tunnel (2) 
du moteur, en partie vers le haut, en partie vers le 
bas, et 

la rigidification de la cabine dans la zone du niveau 
inferieur (16) est realisee par un prof Qage approprie 
des tdles de la paroi avarrt, des parois laterales et 
de la paroi arriere, pour les tdles exterieures et les 
tdles interieures, en combinaison avec des sup- 
ports de profiles de plancher (41, 50) profiles de 
maniere particuliere. et qui sont fixes en dessous 
et/ou a rexterieur du plancher (1) de la cabine pour 
qu'au niveau de chaque paroi exterieure (3, 6, 7, 
12) on obtienne chaque fois un profile creux (30) 
s'etendant sur toute la longueur et qui est renforce 
de maniere complements re au moins aux endrorts 
critiques par des profiles de rigidification (31 . 32, 
33) realises sous la forme de pieces en tdle matri- 
cee, et qui sont integres ou rapportes. 

Cabine basculante selon la revencfication 1, carac- 
terisee en ce qu* 

au niveau de ses rigidrf ications dans la zone du 
niveau horizontal superieur (17) par un prof Hage 
correspondant des tdles exterieure et interieure de 
la paroi avarrt des parois laterales et de la paroi 
arriere. en liaison avec une mise en forme particu- 
liere du bond du tort (15) de la cabine. ainsi rac- 
corde, pour qu'au dessus au niveau de chaque 
paroi exterieure (3, 6, 7, 12) on obtienne un profile 
creux (58) qui s'etend chaque fois sur toute la lon- 
gueur, et qui est renforce de maniere complemen- 
taire au moins aux endrorts critiques par des 
longerons profiles de rigidification (59. 60, 61) rea- 
lises sous la forme de pieces en tdle pressee, irrte- 
grees ou rapportees aux endrorts critiques. 
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4. Cabine basculante selon la revendication 1 , 
caracterisee en ce que 
ses rigidrfications au niveau du plan horizontal (18) 
a mihauteur sont assumes par un prof iiage corres- 
pondant de la tdle exterieure et de la tdle interieure 5 
de ia paroi frorrtale, des parois lateraJes et de la 
paroi arriere ainsi que par un profilage correspon- 
dant (73) de la tdle interieure (66) des portes en 
liaison avec un longeron profile (67) constitue par 
une tdle matricee servant a rigidifier et qui est rap- w 
porte, de fagon que dans le plan horizontal median 

de la cabine, au niveau de chaque paroi exterieure, 
on obtienne un profile creux (68) s'etendant chaque 
fois sur toute la longueur, et que les parois de la 
cabine soient egalement renforcees par des longe- is 
rons profiles de rigidrfication (69, 70. 71) sur la 
forme de pieces en tdle matricee, et qui sont au 
moins partiellement irrtegres ou rapport es. 

5. Cabine basculante selon la revendication 2. 20 
caracterisee en ce que 

le plancher (1) de la cabine comporte au niveau de 
sa tdle (26) formant le plancher, a ravant, une bride 
verticale (34) a laquelle est reliee, par une nervure 
de rigidrfication transversale (35) deformee vers 25 
ravant et vers I'exterieur, une tdle exterieure (36) 
qui chevauche et appartient a la paroi frorrtale (3) 
de la cabine et en ce que la tdle interieure (37) de 
la paroi frorrtale (3) de la cabine est profilee vers 
I'interieur, en saillie, loin sous sa zone inferieure et 30 
dans cette zone elle comporte une nervure de rigi- 
drfication (38) en saillie vers ravant et s'etendant 
sur toute la largeur et est f ixee en appui sur le plan- 
cher (1) de la cabine avec une bride transversale 
inferieure (39) ayarrt sur son cdte supeYieur une 35 
nervure transversale (29), cette paroi avant (3) de 
la cabine, au niveau de sa zone inferieure, forme 
avec la zone de tdle de plancher correspondarrte, 
un profile creux (30) ferme dans lequel est integre, 
en vue de rigidifier encore plus, un longeron prof P 6 40 
de rigidrfication (33) a section U-T, dont la partie de 
tete T est reliee du cdte interieur a la tdle exterieure 
(36) de la paroi avant (3) et s'etend par sa partie de 
pied en forme de U vers la nervure de rigidrfication 
(38) de la tdle interieure (37) de la paroi frorrtale, de 45 
maniere accentuee mais en iaissant un intervalle 
important (40) pour former une zone de deforma- 
tion dissipant I'energie inrtiaie en cas de choc. 

6. Cabine basculante selon la revendication 2, so 
caracterisee en ce qu' 

au niveau de la tdle (26) formant le plancher (1) de 
la cabine, en partie inferieure. dans les zones de 
cette tdle, exterieures, selon le sens de la longueur, 
est refi e un support de profile de sol (41 ) forme par ss 
une piece en tdle pressed a une bride superieure 
(42), et le support de profile de plancher (41) com- 
porte deux nervures de rigidrfication (43, 44), en 
saillie, en direction opposee, Tune vers I'exterieur, 
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l autre vers I'interieur, et s'etendant sur toute la lon- 
gueur et dans la zone la plus en bas report une 
bride verticale (45), contre laquelle s'appuie en par- 
tie basse la tdle exterieure (45) de la paroi laterale 
en y etant reliee et cette tdle (45) 

a) est reliee au niveau de la decoupe de porte 
pour former celle-ci, vers I'interieur, en y etant 
reunie a la tdle interieure (46) de la paroi late- 
rale, au niveau dune bride verticale (47) de la 
tdle (26) formant le plancher et 

b) dans la zone derriere la decoupe de porte 
cette tdle est fixee en appui a un longeron 
d'ecartement (48) forme par une piece en tdle 
pressee et ayant une section en forme de Z, ce 
longeron faisant partie du plancher (1) de la 
cabine, 

et dans cette zone laterale inferieure de la cabine i! 
est forme un profile creux (30) continu de ravant 
vers Tarriere dans lequel est integre, pour comple- 
ter la rigidif ication, un longeron profile de rtgidifica- 
tion (31) ayant une section en forme de U-T, dont la 
zone de tete T est reliee du cdte exterieur au sup- 
port de profile de plancher (41) et dont la zone de 
pied en forme de U s'etend en direction de la tdle 
exterieure (45) de la paroi laterale (6, 7) de la 
cabine et penetre pour laisser un intervalle (49), de 
preference relativement grand, pour former une 
zone de deformation absorbant I'energie inrtiaie en 
cas de choc. 

7. Cabine basculante selon la revendication 2. 
caracterisee en ce que 

pour la tdle (26) constituant le plancher (1) de la 
cabine, sa zone cf extremity arriere est reliee a une 
bride superieure (51) par un support profit (50), de 
plancher, forme par une piece en tdle pressee, ce 
support profile (50) passant le tunnel (2) du moteur 
en suivant son contour, et en s'etendant sur toute ta 
largeur de la cabine avec une nervure de renforce- 
merrt (52). en saillie vers I'exterieur et vers Tarriere 
et s'etendant sur toute sa longueur, et dans la zone 
la plus basse il est prevu une bride verticale (53) 
contre laquelle est reliee en appui. dans sa partie 
inferieure, la zone exterieure (54) de la paroi 
arriere, et celie-ci est soutenue plus haut, au niveau 
de la tdle de plancher (26), par un longeron d'ecar- 
tement (55) forme par une piece en tdle pressee, 
ayant une section en forme de Z, cette piece faisant 
partie du plancher (1) de la cabine. en formant ainsi 
un proffl creux (30). traversarrt transversalement, 
dans cette zone arriere inferieure de la cabine, pro- 
file dans lequel peut etre integre, pour renforcer (a 
rigidite. un longeron profile de rigidrfication (32) a 
section en U-T dont la zone de tete en forme de T 
est reliee du cdte exterieur au support profile (50) 
du plancher et dont la zone de pied U s'etend vers 
la tdle exterieure (54) de la paroi arriere (12) de la 
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cabin e pour laisser un intervalle important (57) 
constituant une zone de deformation absorbant 
I'energie initiale en cas de choc. 

8. Cabine basculante selon la revendication 3, s 
caracterisee en ce que 

les t6les interieures (37, 46, 62) de la paroi frontale 
(3), des parois laterales (6, 7) et de la paroi arriere 
(12) component, au niveau de la formation du pro- 
file creux (58) du plan horizontal sup€rieur (17), 10 
une nervure de rigidification (63, 64, 65) dirigee 
chaque fois vers la tdle exterieure (35, 45, 54) et 
laissant un intervalle important constituant une 
zone de deformation dissipant I'energie initiale en 
cas de choc, ces nervures etant entourees, au is 
moins dans les zones critiques, des longerons pro- 
files de rigidification (59, 60, 61) supplemental res, 
relies de preference aux tdles interieures (37, 46, 
62), rentourage se faisant en laissant un intervalle, 
et ces longerons s'etendent avec leur zone de sec- 20 
tion transversale realis6e pour servir a absorber les 
deformations, dans la zone de deformation et de 
preference sans contact avec les tdles interieures 
et les tdles exterieures. 

25 

9. Cabine basculante selon la revendication 4, 
caracterisee en ce que 

les tdles interieures (37, 46, 62) de la parol avant 
(3), des parois laterales (6, 7) et de la paroi arriere 
(12) comportent dans la zone du niveau de hauteur 30 
median/plan horizontal (18), au moins une nervure 
de rigidification (72) dirigee vers la tdle exterieure 
(35, 45, 54) en laissant de preference au moins en 
partie un intervalle pour constituer une zone de 
deformation absorbant I'energie initiale en cas de 35 
choc, et qui coopere le cas echeant fonctionnelle- 
ment, en cas de choc, avec les longerons profiles 
de rigidification (69, 70, 71) egalement integres 
dans le profile creux (68). 

40 

10. Cabine basculante selon la revendication 1 , 
caracterisee en ce que 

les colonnes A ou colonnes de chamiere (19, 20) 
sont formees par des developpements en profiles 
creux des tdles interieure et exterieure (45, 46) des 45 
parois laterales (6, 7) de la cabine, dans la zone 
transitoire au niveau des coins avec la paroi fron- 
tale (3), les zones de coin, prof i!6es en creux, sont 
renforcees a I'aide de longerons profiles de rigidifi- 
cation (78) constitu6s par des pieces en tdle pres- so 
see et ayarrt sensiblement une section en U-T, ces 
longerons prof 06s de rigidification (78) etant raccor- 
des, de preference par leur partie de tete en T 
comme base, aux tdles interieures (46) des parois 
laterales (6, 7) ainsi qu'avec leur partie de pied en 55 
forme de U, ils sont diriges en biais vers I'exterieur 
et vers I'avant en direction des tdles exterieures de 
la paroi laterale (45) en etant relies avec celle-ti 
pour servir d'appui. 



11. Cabine basculante selon (a revendication 1, 
caracterisee en ce que 

les colonnes B ou colonnes de serrure (21 , 22) sont 
formees en liaison avec les decoupages de porte 
par une realisation profiiee creuse des tdles inte- 
rieure et exterieure (46. 45) des parois laterales (6, 
7) de la cabine et ce profile creux est relie du cdte 
interieur de la decoupe de la tdle exterieure deiimi- 
tant la decoupe de porte, a la partie de tete en 
forme de T d'un longeron profile de rigidification 
(85) constitue par une piece en tdle pressee a sec- 
tion U-T, et sa partie de pied en forme de U s'etend 
dans la direction cf une gouttiere (86) contre la tdle 
interieure (46) de la paroi laterale, en laissant toute- 
fois par rapport a celle-ci un intervalle (87) consti- 
tuant une zone de deformation dissipant I'energie 
initiale en cas de choc. 

1 2. Cabine basculante selon la revendication 1 , 
caracterisee en ce que 

les colonnes C (23, 24) sont constitu6es par une 
mise en forme (88, 89) de profiles creux des tdles 
interieure et exterieure (62, 54) dans la zone de 
bord vertical lateral de la paroi arriere (12) de la 
cabine, la tdle interieure (62) de la paroi arriere 
ayarrt dans ses zones, chaque fois une gorge (90. 
91) enfoncee loin vers la partie avant et dont le 
fond est lui-meme renforce par une nervure de rigi- 
dification (92. 93) en saillie vers rarriere, et a I'exte- 
rieur de la goulotte (90, 91), il y a de part et d'autre 
des brides contre lesquelles est reliee en appui la 
tdle exterieure (54) de la paroi arriere et dont la 
zone marginale est form6e par une bride (95), a 
laquelle est reliee en appui la tdle exterieure (45) de 
la paroi laterale qui deborde par son extremite 
arriere, et dans le profile creux (88. 89) formarrt les 
colonnes C, est irrt6gr6 chaque fois un longeron 
profile de rigidification (96, 97) constitue par une 
piece en tdle pressee et ayarrt une section U-T dont 
la tete T est f ix6e de preference en appui contre la 
tdle exterieure de la paroi arriere, et dont la partie 
de pied en forme de U est dirigee vers la nervure de 
rigidification (92, 93) de la tdle interieure de la paroi 
arriere (62) et qui laisse par rapport a celle-ci un 
intervalle important (98, 99) pour constituer une 
zone de deformation dissipant I'energie initiale en 
cas de choc. 

1 3w Cabine basculante selon la revendication 12, 
caracterisee en ce que 

la tdle exterieure (45) de la paroi laterale comporte, 
dans la zone laterale, devant le profile creux (88, 
89) formarrt les colonnes en C de la paroi arriere 
(12) de la cabine. une nervure de rigidification (102, 
103) pressee vers (Interieur. dirigee vers ce profile 
creux mais laissant un intervalle (100. 101) pour 
constituer une zone de deformation dissipant 
renergie initiale en cas de choc. 
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14. Cabine basculante selon la revendication 1, 
caracterisee en ce que 

pour la rigidif ication verticals de la paroi arriere (1 2) 
il est prevu au moins une colonne (25) traversant de 
bas en haut. situee sensiblement au milieu, et qui, 5 
par une mise en forme, prof ilee creuse, correspon- 
dante des tdles interieure et exterieure (62, 54), est 
prevue dans cette zone et a cet effet la tdle exte- 
rieure (54) est munie de part et d'autre d'un seg- 
ment vertical median (105). de parties retrecies w 
(106, 107) formantdesgoulottes, etune nervurede 
rigidif ication (108) dirigee vers Tavant est pressee 
dans la tdle interieure (62), cette nervure etant 
munie cTune nervure de rigidif ication (109), pres- 
see, dirigee vers le fond, en direction d'un segment 75 
de tdle exteneur (105), mais en laissant de prefe- 
rence un intervalle relativement important par rap- 
port a celui-ci pour constituer une zone de 
deformation dissipant Tenergie initiate en cas de 
choc. 20 

15. Cabine basculante selon les revendications 12 a 
14, 

caracterisee en ce que 

la paroi arriere (1 2) de la cabine, comporte dans les 25 
zones entre la colonne mediane (25) et les colon- 
nes en C (23, 24) de m§me que les parois laterales 
(6. 7) entre les colon nes B (21, 22) et les colonnes 
C (23, 24), lorsqu'il n'y est pas prevu de lunette, par 
formation de zones de deformation, de moyens 30 
d'ecartement et des nervures de rigidif ication verti- 
cales, en diagonale ou en croix, renforcarrt de 
maniere complementaire les tdles interieure et 
exterieure. 

35 

16. Cabine basculante selon la revendication 1 , 
caracterisee en ce que 

le tort (15) de la cabine est rigidif i 6 du cdte du bond, 
de preference par une goulotte de reception d T eau 
(113) ou un bourrelet profile periph6rique. ce bord to 
de rigidification du tort, lorsque le tort est mis en 
place, coopere avec ce bourrelet dans la zone 
superieure de la paroi frontale (3), les parois latera- 
les (6, 7) et la paroi arriere (12) en constituant des 
moyens de renforcemerrt. 45 

17. Cabine basculante selon Tune ou plusieurs des 
revendications precedentes, 

caracterisee en ce que 

les portes (8, 9) sorrt integrees dans le systeme de so 
verrouiliage de la cellule de securite constituee par 
la cabine et en cas de deformation de la cabine, les 
portes (8. 9) sorrt maintenues et coincees dans leur 
decoupe. 

18. Cabine basculante selon la revencGcation 17, 
caracterisee en ce que 

les syst ernes de verrouiliage sont formes par des 
saillies (115) fabriqu6es par pressage et ces cavi- 



t6s de reception (116) (gaches) fabriqu6es par 
pressage et qui leur sont associees, les parties en 
saillie et les cavites de reception pouvant §tre reali- 
s6es au choix sort dans la zone de feuillure de la 
tdle interieure de porte (66) sort dans la zone d6li- 
mitant la decoupe de porte dans la tdle exterieure 
(45) de la paroi Iat6rale (6, 7), dans la zone des 
colonnes A ou colonnes de charnieres. 

19. Cabine basculante selon la revendication 17, 
caracterisee en ce que 

les systemes de verrouiliage des portes (8, 9) sont 
realises en direction des colonnes B ou colonnes 
de serrure (21, 22) par des goujons de verrouiliage 
(119, 120) couples mecaniquement ou 6lectrom6- 
caniquement a chaque serrure de porte (118) dans 
la zone superieure et la zone interieure de la porte 
ainsi que des organes d'accrochage des verrous 
(gaches) (121, 122) associes au niveau des colon- 
nes B ou colonnes de serrure (21, 22) de la paroi 
laterale (6, 7). 
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Fig. 2 



19 



EP 0 718 176 B1 




20 



EP 0 718 176 B1 




21 



EP 0 718 176 B1 



15. . 



Schnitt C-C 
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Fig. 9 
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